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Vicior de BEAUCLAIR 


Commnt Victor de Beauclair, né à Rio-de-Janeiro en%1874, 
a-t-ilété amené, au cours deses nombreux voyages, à faire de la 
Suisse sa seconde patrie? Il n'y faut point chercher d'autre 





VicoTR DE B£AUCLAIR 


cause que l'amour ,anatique de la haute montagne soudaine- 
ment éclos chez un homme dont les premières impressions de 


nalare s'éveillérent aux splendeurs de s tropiques. Est-ce pa 
effet de contraste? Il n’y a point d’alpiniste plusenthousiaste, 
plus audacieux, plus endurant que ce colosse qui donne une 
si vive impression de force tranquille et consciente. 

C'est la hantise des sommets qui conduisit Victor de Beau- 
clair à l'aérostation. Le ballon ne lui permettait-il pas decon- 
templer de plus près les cimes orvueilleuses, d'explorer leurs 
abimes glacés, de surprendre leurs beautés et leurs secrets ? 

Devenu rapidementunexesllent aéronaute, Victor d: Beau- 
clair se faisait construire un aérostat. Il l'appela le Cognac 
en souvenir d'une descente heureuse faite au pays des gran- 
des eaux-de-vie; puis ildevenail pi ote de l'Aéro-Club Suisse 
et tout récemment de l'Aéro-Club de France. A bord 
de ce beau sphérique, il se classait second au concours de 
Bruxelles par un voyage de 24 h. 1 (Brux:lles-Cazaubon, 
Gers), et figurait dignement parmi les Lenants de la Suisse à 
la dernière coupe Gordon-Bennett. Mais ii ne négligeait pas 
les expéditions aérostatiques en pays montagneux; parti de 
Coire (Grisons), il franchissait les Alpes Rhétiques et plus ré- 
cemment, les 29-30 juin 1908, parti de la station d'Eiger- 
gletschen (chemin de fer de la Jungfrau), il descendait près 
du lac Majeur, après avoir dominé les hautes chaines de la 
Junglrau et du Valais. Entre temps, ilavaitaflirmé sa valeur 
dans les différentes épreuves auxquelles il avait pris part: 
Aer au concours de durée de Berlin 1906 avec 26 h. 172, troi- 
sième à Mannheim en 1907, deuxième au concours interna 
tional de Bruxelles 1907 (de Bruxelles à Cazaubon, Gers, 
854 kilomètres en 24 h. 1). 

Mais toutes ces performances si trouvent 
éelipsées par la merveilleuse ascension que le Cognac et son 
pilote viennent de faire de Bitterfeld (Allemagne) à Casale, 
près Pise (Italie) par-dessus les monlag es de Bohème, les 
Alpes et l'Adriatique. Ce voyage de plus de 800 kil. n'a pas 
heures 





honorables se 


duré moins de 56 heures. S’il n'a pas égalé les 73 
d’ascension effectuées par son compatriote le colonel Schaeck 
dans la dernière coupe Gordon-Bennelt, Victor de Beauclair 
achève ainsi de se classer parmi les grands pilotes de notre 
époque. Ilconquiert vaillamment le prix de # 000 francs que 
Sanlos-Dumont avait créé en faveur du premier pilote de 
l’'Aéro-Club de France qui réussirait à tenir l'atmosphère 
durant 48 heures. (V. plus loin compte-rendu de cette asren- 


sion.) A. p£g MASFRAND 


+ 
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La vitesse des aéroplanes 


La mode est aux prédictions. Chacun s'efforce de 
prévoir ce que sera l'aviation future. Dans les des- 
criptions qu’on nous offre, l'imagination a beaucoup 
plus de part que le raisonnement, et la plupart des 
liypothèses sont gratuites. On s'accorde à admettre 
que les aéroplanes iront très vite, 200 ou 300 kilom. 
à l'heure, par exemple, mais sans expliquer pourquoi. 


Peut-on se faire une idée des vitesses futures ? 

Les aéroplanes actuels font entre 60 et 85 kilom. à 
l'heure. Voilà un point de départ. Augmentera-t-on 
ces vitesses? Nous allons le rechercher en partant 
des formules connues de l’aéroplane, formules qui, 
on le sait, ne sont pas rigoureuses, mais permettent 
cependant de se faire une idée de la question. 


I y a peu de chose à tirer de la considération de 
la vitesse des oiseaux, d’abord parce que nous la con- 
naissons très mal, et ensuite parce que nous ne som- 
mes pas des. oiseaux. 

Pour le moment, nous voyons que les appareils les 
plus lents sont les meilleurs. Tous les records leur 
appartiennent. Les monoplans qui font du 85 à 
l'heure n’ont encore à leur actif que des performan- 
ces beaucoup plus courtes, émaillées d'accidents in- 
nombrables. Pourquoi? Probablement à cause du 
danger qui augmente avec la vitesse. Il ne suffit pas 
de voler, il faut partir et atterrir, et il est plus dé- 
licat de rouler et d’atterrir à 85 à l'heure qu'à €0. 
Que sera-ce à 200 à l'heure? Il ne fait aucun doute 
que les appareils à grande vitesse devront être capa- 
bles, pour partir et pour atterrir, de se transformer, 
momentanément, en appareils lents. Ils devront done 
être capables de plusieurs vitesses différentes. 


Par quels moyens pourra-t-on augmenter la vi- 
tesse ? 

Un premier moyen qui se présente à l'esprit est 
de diminuer la résistance à Ja pénétration. 

Rappelons les relations approximatives connues en- 
tre le poids, le travail, la vitesse et l'angle d'attaque : 


P = KSvi 
T'—= KSTYor x ICS 
Eliminons i, il vient : 


_ P? 
1 — A 
KSs © K'S"i (1) 





formule qui exprime le travail en fonction de la vi- 
tesse. 

La vitesse qui correspond au minimum de puis- 
sance est très intéressante ; c’est celle qui permet de 
voler avec le moteur le plus faible. Nous l’appelle- 
rons vitesse de moindre puissance.C’est celle qu'adop- 
tent nécessairement les aéroplanes qui ne disposent 
que de la puissance strictement nécessaire. Elle s’ob- 
tient en annulant la dérivée de T par rapport à 


L AVI 
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l° 
Rs (2) 
> KSKS 
telle est la formule qui donne la vitesse de moindre 
puissance. Comment variera cette vitesse, si on di- 
minue la résistance de pénétration, c’est-à-dire si on 
diminue K’S’ ? On voit qu’elle variera très lente- 
ment. Pour doubler v,, il faudrait que K’S’ fût di- 
visé par 16, ce qui n’est guère imaginable. Si on ar- 
rivait à diminuer K’$’ de moitié, on n’augmenterait 
r, que dans le rapport de 1 à 1,19. Un aéroplane 
dont la vitesse est de 70 kilom. à l’heure, moyenne 
des appareils actuels, passerait ainsi à 83 kilom. à 
l'heure. C’est peu de chose, et la solution du pro- 
blème des grandes vitesses ne semble pas être là. 


Un autre moyen consiste à abandonner l’idée de 
régler la vitesse en vue du minimum de puissance 
motrice. 

Lorsqu'un aéroplane possède un certain excédent de 
puissance motrice, en plus du strict minimum néces- 
saire à l'enlèvement, cet excédent lui permet d’a- 
dopter différentes vitesses au gré du pilote. 

Nous allons montrer que, moyennant un excédent 
de puissance très minime, la gamme des vitesses pos- 
sibles est assez étendue. 

Reprenons la formule (1), et voyons comment varie 
la puissance motrice en fonction de la vitesse. 

Pour mieux nous en rendre compte, appelons T, 
le travail minimum correspondant à la vitesse »,. 

On a, d’après les formules (1) et (2): 





p2 
To | es 
DE et | 
T,=4 K'S'v, (3) 


Portons, dans l'expression de T, formule (À), la 
valeur de P°, tirée de (2); il vient: 


| À | 3K'S'v,t 
x Te DST ONE Tr QUES ' 
| | | - r K'S'vi (4) 














On peut écrire, d’après (3 
et (4): 
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telle est la formule, très simple, qui montre com- 
ment varie le travail, rapporté au travail mini- 
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l’Aérophile 3 


mum, en fonction du rapport _7_ entre la vitesse 
Dj 
considérée et la vitesse v,. 
Cette formule se traduit par la courbe ci-contre 
(fig. 1). 
On peut s’en rendre compte également par le ta- 
Eleau ci-dessous : 





92 00500,15 1 125015 1,75 2 3 4 5 
Ty 
T: $ Re 
pl 5 L5 11 1 1,1 1,34 LA 24 7 16 31 
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Ou voit que, pour tripler ou quadrupler la vitesse, 
il faudrait disposer d’une puissance énorme; mais, 
par contre, lorsque la vitesse varie dans le voisinage 
de « , le travail varie très peu; autrement dit, un lé- 
ger excédent de puissance disponible permet de faire 
varier la vitesse entre des limites assez étendues. 

Ainsi, avec un excédent de puissance de 10 0/0, on 
pourra faire varier la vitesse entre 0,75 v,, et 
1,25 v,, c’est-à-dire, si tv, = 70 k., entre 52 k. et 
87 k. à l'heure. 

Si l'excédent atteint 16 0/0, la vitesse pourra va- 
rier entre 0.68 v, et 1,36 v, (du simple au double), 
ou entre 48 et 96 k. à l’heure. 

Si l’excédent atteint 50 0/0, la vitesse pourra va- 
rier entre 0,5 v, et 1,6 v,, soit entre 35 k. et 112 k. à 
l'heure; c’est déjà une variation assez étendue per- 
mettant une vitesse très faible au départ et à l’atter- 
rissage, et une vitesse maximum fort acceptable. 

Si l’excédent atteint 100 0/0 (et cela ne paraît pas 
difficile puisque l’aéroplane Wright, qui enlève des 
passagers de 100 kilos, pourrait disposer de ce poids 
utile pour doubler son moteur), la vitesse variera de 
0,388 v, à 1,85 w,, soit de 27 k. à 130 k à l'heure. 

Enfin, poussons les choses à l’extrême, et admet- 
tons : 

1° Qu’on puisse améliorer la résistance à la péué- 
tration de manière que la vitesse de moindre puis- 
sance soit 100 k. à l'heure. 

2° Que l’on dispose d'un excédent de puissance de 
150 0/0. 

Dans ces conditions, on pourra faire varier la vi- 
tesse entre 30 k. et 205 k. à l'heure. 

De ce calcul, nous croyons pouvoir conclure que 
Ja vitesse des aéroplanes de course ne dépassera guère 


200 à l’heure. 
; x 
€ + 


Le problème se pose autrement, lorsque, au lieu de 
chercher à réaliser le maximum de vitesse, on cherche 
à parcourir le maximum de distance avec une provi- 
sion donnée de combustible. Cela revient à dépenser 
le moins possible de travail par kilomètre parcouru, 
si on aümet, comme approximation, que l'énergie 
produite est proportionnelle au combustible con- 
semmé. 

Ce résultat sera obtenu en adoptant Ja vitesse de 
moindre traction, que nous appellerons +, . C’est celle 
- qu’il conviendra d'adopter dans les concours de dis- 
tance et dans les longs voyages : la vitesse de moindre 
puissance +, sera, au contraire, celle qui conviendra 
dans les concours de durée. 

La traction F est le quotient du travail (formule 4) 
par la vitesse : 


TI 3KS es 
Do D U+KS p? (6) 


Le minimum de F s'obtient en annulant la dérivée 
du second membre par rapport à v: 
RS NL 
= 4 PR S 5 —0 
= 


vi" —0) Do? 
vi —N\/ 30, —1,3160) (G) 


Formule qui permet de comparer v, avec v,. 

Comme on le voit, la vitesse de moindre traction 
diffère beaucoup de la vitesse de moindre puissance. 
La première sera de 92 k. à l'heure, lorsque la seconde 
sera de 70 k. 

Dans le Wright, si v,—=61k., v, —80k. 

Dans le Blériot, si v, —80 k., Di —lDoke 

A quel excédent de puissance correspond cette vi- 
tesse v,, par rapport à la puissance minimum T,, 
nécessaire au vol? D’après le tableau ci-dessus, la 
puissance T , nécessaire à la vitesse v,, sera de 
15 0/0 plus élevée que T, : 


IIIe 


Aïnsi, un aéroplane ne pourra adopter la vitesse 
de moindre traction, que s’il dispose d’un excédent 
de puissance de 15 0/0, ce qui est fort peu et certai- 
nement réalisable dès maintenant. 


* 
+ * 


Le problème se pose d’une tout autre manière en- 
core lorsqu’on sort du sport pour entrer dans la ques- 
tion transports. Il s’agit ici de transporter le plus 
possible de poids utile, en adoptant, bien entendu, la 
vitesse de moindre puissance. 

Comme la cargaison opposera une grande résistance 
à la pénétration, il ne faut pas compter sur de gran- 
des vitesses. 

Admettons que la résistance à la pénétration soit 
double ou triple de celle des cellulaires actuels teis 
que le Wright, la diminution de la vitesse sera don- 
née par la formule (2) ; on voit qu’elle diminuera dans 


soit 1,19 à 1,316. Si le 


l 4 
la proportion de \/2 ou 1e 


Wright fait 61 kilom. à l'heure, on trouve 40 à 50 ki- 
lom. à l'heure. Telle est, croyons-nous, la vitesse des 
poids lourds aériens futurs. 


* 
* * 

A propos de la formule (5), et de sa représentation 
par la courbe figure 1, nous avons parlé de vitesses 
très faibles, d'environ un tiers de la vitesse de moin- 
dre puissance v,. 

I] faut remarquer que,si on peut indéfiniment aug- 
menter la vitesse en augmentant la puissance du mo- 
teur, on ne peut pas la diminuer indéfiniment. Il y 
a un minimum de vitesse, au-dessous duquel la sus- 
tentation n’est plus possible, quelle que soit la puis- 
sance du moteur. 

Pour trouver ce minimum, les formules approchées, 
rappelées au début de cette étude, ne suffisent plus, 
car l’angle d'attaque sera assez grand, et on n’a 
plus le droit, comme nous l’avons fait ci-dessus, d’as- 
similer le sinus à l'angle et de négliger le cosinus. 
Mais, d'autre part, la valeur du minimum de vitesse 
change beaucoup, suivant'qu’on le calcule en partant 
de l’une ou de l’autre des nombreuses formules pro- 
posées jusqu'ici pour la fonction de l'angle à par 
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Newton, Marey, Rayleigh, Gerlach, Duchemin, Re- 
rard, Soreau, Goupil, éte. Nous n’indiquerons donc 
pas ici le calcul, facile maïs d’une précision illusoire, 
et nous nous contenterons de dire que cette vitesse 
dépend de la charge spécifique alaire et du coefficient 
K, mais qu’elle ne dépend pas de la résistance à la 
pénétration ; elle n’est donc pas dans un rapport fixe 
avec v, eb v,. Dans les appareils actuels, elle doit 
être voisine de 25 k. à l’heure et correspondre à un 
angle d'attaque voisin de 30°. L'existence de ce mi- 
nimum de vitesse modifierait un peu le commence- 
ment de la courbe de la figure 1. 
“I 

Il nous reste à examiner la question des hélices 
propulsives. 

Actuellement, la vitesse périphérique de ces hélices 
est énorme, et on tend plutôt à la diminuer ; d’autre 
part, aux grandes vitesses de route, l’avancement 
des hélices devra être très rapide. Il résulte de cette 
double condition, qu’on sera amené à tripler ou à 
quadrupler le pas des hélices actuelles. Ce pas devra 
être environ double du diamètre, et atteindre 6 mè- 
tres environ. 

Cette considération est de nature à limiter les vi- 
tesses. Il est certain qu’à 250 kil. à l'heure, il n’est 
guère possible d'imaginer une hélice propulsive à 
bon rendement, car, à moins d’une vitesse périphéri- 
que folle, les pales devront être inclinées aux envi- 
rons de 45°. 

A ces vitesses, l'hélicoptère, qui est un glisseur, 
prend l'avantage. Cet appareil permettra, en effet. 
comme le font les oiseaux, d'avancer très rapide- 


ment sans qu'aucun organe de l'appareil ait un mou- 


vement rapide. ALEXANDRE SÉE 


Ancien élève de l'Ecole Polytechnique 





Du vol à Voile et de la forme de l'aile (” 


Parmi les nombreuses théories qui ont été imagi- 
nées pour déchiffrer l'énigme du vol à voile, il en est 
une tout particulièrement séduisante par sa simpli- 
cité: c’est celle qui est basée sur les propriétés de 
l’aile concave. 

La courbe de l'aile, suivant M. Gandillot (2), 
exphque la progression horizontale de l'oiseau contre 
ur vent régulier horizontal, phénomène inadmissible 
avec une aile plane. 

Elle expliquerait d’ailleurs tout aussi bien les sta- 
tionnements de l'oiseau dans l’espace et sa progres- 


sion ascendante contre le vent telle que Mouillard 
l’a observée. \ 


Malheureusement, cette théorie de la forme con- 
cave repose sur une hypothèse qui conduit simple- 
ment au mouvement perpétuel. 

On admet, en effet, et c’est là la base de toute la 
théorie, que, par suite de la courbure de l'aile, la 
pression OR d’un vent horizontal, passe, non seule- 
ment en avant de la normale OT à l'aile plane, ce 
qui est exact, mais en avant de la verticale OS, ce 
qui est inexact (fig. 1). 


————— 





_() Voir Aérophile 1908, du 15 novembre, p. 445, et du 
15 décembre. p. 510. : 
(@) Voir article intitulé « Sur le vol à voiles », Aéro- 


phile du 15 novembre 1908, P. 445. 


La pression du vent OR (fig. 2), reste nécessaire- 
ment en arrière de la verticale OS, par conséquent, 
dans l’angle TOS, dans le cas d’un vent horizontal, 
et plus généralement en arrière de la perpendiculaire 
à la direction du vent relatif, c’est-à-dire du même 
côté que la pression du vent sur une aile plane. 

Ainsi le veut le principe de la conservation de 
l'énergie. 

Supposons, en effet, qu'une surface pesante $S 
(fig. 3), — füût-elle parfaitement lisse et, partant, 
soumise seulement à la pression du vent, abstraction 
faite du frottement tangentiel, — supposons, qu’une 
telle surface, convenablement incurvée, progresse 
contre un vent horizontal et régulier de vitesse v, 
dans la direction H H’, autrement dit que la résul- 
tante de son poids P et de l’action N du vent, soit une 
force R dirigée horizontalement. 

D'après le principe des mouvements relatifs, nous 
peuvons, sans changer la vitesse relative du vent et, 
par suite, sans modifier la direction ni l'intensité de 
R, appliquer à l’air et à la surface une vitesse — v, 
égale et de sens contraire à la vitesse absolue du 
vent. 

L'air devient immobile et la surface se trouve ani- 






horizontal 


horizontal 








mée d’une vitesse absolue V, en même temps que sou- 
mise à la force R, précédemment définie. 

Sous l'impulsion de cette force, sa vitesse absolue 
augmente. 

Donc en lançant en air calme, la surface $S avec 
une vitesse V, de manière à créer un vent relatif, 
c'est-à-dire en lui communiquant une quantité d’éner- 
gie + m V', on pourrait accroitre cette énergie gratui- 
tement, sans dépense corrélative de travail, sans em- 
prunt à une source quelconque, par la seule vertu de 
la forme concave. 

Le mouvement perpétuel serait réalisé. 

A fortiori, arriverait-on à la même conclusion si 
l’on raisonnait, non plus sur une surface théorique, 
mais sur un oiseau véritable, c’est-à-dire si l’on tenait 
compte de l’action du vent sur le corps et de son 
frottement sur le corps et les ailes dont les travaux 
sont évidemment négatifs. 

Ainsi la force OR est située en arrière de la nor- 
male au vent relatif, c’est-à-dire du même côté que 
sur une aile plane. 

Or, lorsque l'oiseau progresse contre le vent, OR est 
évidemment en avant de la verticale O V (fig. 4). 

Faisons donc tourner la fig. 2 dans son plan, autour 


du point O, de manière à réaliser cette dernière con- 
dition (fig. 4). 
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Lorsqu'elle est satisfaite, nous voyons que le vent 
relatif est devenu ascendant, c’est-à-dire que l'oiseau 
tombe dans la masse d’air avec une vitesse précisé- 
ment égale et de sens contraire. Le parallélogramme 
des vitesses nous montre alors que si l’oiseau con- 
serve sa hauteur ou s'élève, par rapport au sol, le 
vent absolu est nécessairement ascendant. 

C’est donc la direction du courant aérien et non 
la forme de l’aile qui explique la progression de loi- 
seau contre le vent. Ce vent doit etre ascendant, 
c'est-à-dire qu'il doit avoir une composante verticale. 
Dans un vent horizontal, l’oiseau tombe. 

Du reste, s’il fallait chercher dans la courbure de 
l’aile le secret du vol à voile, il serait étrange que 
les oiseaux voiliers fussent moins bien organisés que 
les oiseaux rameurs: « Les grands voiliers, dit Ma- 
rey, ont les ailes longues, plates, étroites et plus ou 
moins obtuses ; les rameurs les ont plus aiguës et con- 
rares en dessous ». 


Le principe de la conservation de l’énergie ruine 
donc par la base, la théorie de la forme concave; par 
contre, celle des courants ascendants trouve, dans le 
principe des mouvements relatifs, un solide appui. 

Cette dernière théorie n'apparaît plus seulement 
comme une création ingénieuse et rationnelle, mais 
peu vraisemblable. Elle s'impose à l'explication de 
certains phénomènes tels que le stationnement dans 
l’espace, la progression horizontale ou ascendante 
contre le vent, d’un mouvement continu, sans orbes 
et sans tangage. 

Nous disons: d’un mouvement continu, sans orbes 
et sans tangage, car lorsque l'oiseau évolue en cer- 
cles ou qu'il s'élève et s’abaisse tour à tour sur une 
trajectoire sinueuse, il utilise aussi, fréquemment, 
une autre source d'énergie : les pulsations internes du 
vent. 

Capitaine Hayor 


rs 


RECHERCHES EXPERIMENTALES DE M. EIFFEL 


SUR LA RÉSISTANCE DE L'AIR ‘ 


M. G. Eiffel a soumis à l’Académie un important 
mémoire contenant le compte rendu des expériences 
qu’il poursuit, depuis plusieurs années, pour déter- 
miner la résistance que l’air oppose au mouvement de 
corps se déplaçant en ligne droite. 

Ces expériences, qu’il a exécutées en mettant à pro- 
lit les conditions favorables que présente la Tour de 
300 mètres du Champ-de-Mars, ont porté sur des 
corps présentant à l’avant des surfaces de diver: 
formes et se mouvant verticalement sous l’influence 
«de la seule pesanteur, avec des vitesses comprises 
entre 18 m. et 40 m. par seconde. 








De nombreuses expériences avaient été effectuées 
déjà antérieurement, pour mesurer la résistance que 
l'air oppose ainsi au mouvement de corps, de formes 
diverses, animés de vitesses croissantes, depuis l'épo- 
que où Newton a, pour la première fois, indiqué que, 
pour des surfaces normales à la direction du mouve- 
ment, cette résistance paraît croître comme le carré 
de la vitesse, en restant proportionnelle, d’ailleurs, à 
l'aire de ces surfaces. 


d) Rapport de MM. Maurice Lévy et Sébert à l'Ac. des 
Sc. sur un mémoire intitulé « Recherches expérimen- 
lales sur Ja résistance de l'air », effectuées par M. Eiffel. 


Le coefficient K de la formule R — KSV>, représen- 
tant cette loi, qui devrait être constant, si elle était 
rigoureusement exacte, a été trouvé variable dans des 
limites assez étendues, suivant les modes d'expérience 
adoptés et suivant les formes et les dimensions des 
curps soumis aux essais. 

Les valeurs trouvées restent sensiblement les mé- 
mes pour les vitesses relativement faibles, inférieures 
à 20 m., qui sont assez facilement réalisables, Elles 
deviennent moins concordantes lorsqu'on dépasse ces 
\itesses, même si on laisse de côté l’étude des lois du 
mouvement des projectiles, étude qui à donné lieu 
déjà à tant d'expériences et a mis en évidence, pour 
ce problème spécial, des phénomènes fort compliqués. 

L'étude de la résistance opposée par l’air au mou- 
vement des corps animés de vitesses comprises entre 
20 m. et 40 m., présente, d’ailleurs, une grande im- 
portance pratique, car ce sont là des vitesses qu’on 
cst amené, aujourd’hui, a rencontrer dans la marche 
des véhicules rapides, tels que wagons de chemins de 
fer, voitures automobiles, où même aérostats ou 
aéroplanes, ou encore dans l'étude de l’action du vent 
sur les appareils mis en mouvement par les courants 
atmosphériques, ou enfin dans l'évaluation des efforts 
exercés par les ouragans sur les édifices et les cons- 
tiuctions. 

Les divergences observées entre les résultats obte- 
nus par les différents expérimentateurs, tiennent tant 
à la difficulté de réaliser ces vitesses, dans des condi- 
tions favorables aux observations et aux mesures, qu’à 
l1 complexité même du problème. On néglige, en effet. 
une grande partie des éléments qui interviennent dans 
la question, quand on ne cherche à déterminer que la 
résultante d’efforts qui sont dûs, en réalité, à l’action 
individuelle des filets gazeux, qui agissent différem- 
ment sur toutes les parties du corps plongé dans l'air 
et qui produisent tant des pressions en avant que des 
contrepressions en arrière dans des conditions qui 
sont, d’ailleurs, variables suivant la position de ces 
parties et qui sont aussi fonctions de la nature des 
déplacements imprimés à ces filets gazeux par le 
mouvement même du corps considéré. 

On ne pourrait espérer déterminer, avec une com- 
plète précision, la résistance opposée au mouvement 
d’un corps dans l'air, que si l’on savait déterminer 
chacune des poussées élémentaires existant en ses dif- 
férents points, et si l’on pouvait effectuer la som- 
mation de toutes ces poussées. 

On conçoit donc qu'en se contentant d'enregistrer 
expérimentalement, comme on le fait, la seule résis- 
tonte de tous ces efforts, on doit obtenir des résultats 
qui diffèrent, pour une même section droite donnée, 
suivant la forme de la surface antérieure du corps 
considéré et même suivant la forme des parties de ce 
corps situées en arrière de la maîtresse-section. 

Les résultats observés peuvent encore être altérés 
par des perturbations dûes aux mouvements particu- 
laires des filets gazeux, provoqués par le mode expé- 
rimental adopté, et c'est ce qui doit arriver, notam- 
ment lorsque, pour réaliser de grandes vitesses, on a 
recours à des appareils rotatifs, en forme de manèges, 
provoquant des mouvements tourbillonnaires de l'air. 

C’est ce qui explique, ainsi que le rappelle M. Eif- 
fel, que les expérimentateurs qui l’ont précédé, en 
admettant, d’ailleurs, l'exactitude de la loi du carré. 
qui n’est pas rigoureusement certaine, aient trouvé, 
pour la valeur de K, suivant la forme de la surface 
opposée à l’air et suivant le mode d'expérience, des 
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valeurs variant depuis 0,070 jusqu'à 0,120, les plus 
grandes valeurs trouvées correspondant d’ailleurs gé- 
néralement aux plus grandes surfaces et aux plus 
grandes vitesses qui, celles-ci, étaient réalisées à 
l’aide d'appareils rotatifs. 


Pour éliminer, le plus possible, ces différentes cau- 
ses d'erreur, et obtenir les modifications susceptibles 
d'assurer les meilleurs résultats, M. Eiffel a limité ses 
expériences à des essais de chute libre, suivant la 
verticale, de corps pesants, présentant, à l’avant, des 
surfaces de formes simples, placées à l'extrémité de 
supports, assez longs pour éviter les réactions varia- 
bles à l’arrière. Ces surfaces ont affecté la forme de 
disques, de carrés ou de rectangles ajourés en treillis, 
orientés normalement, ou encore la forme de plans 
inclinés, rectangulaires, disposés alors symétrique- 
ment, à droite et à gauche de l’axe du corps mob le, 
pour éviter la production d'efforts dissymétriques qui 
auraient faussé le fonctionnement des appareils. Fes 
ont porté, enfin, sur quelques surfaces .oniques cu 
de forme concave. Le corps pesant portant ‘es sur- 
faces soumises aux essais, tombait verticalement de- 
puis la deuxième plate-forme de la Tour, située à 
115 mètres au-dessus du sol et permettant ane “hute 
libre d'environ 95 mètres. Il était guidé, suivint sen 
axe, par un câble métallique tendu bien verticale- 
ment et passant librement dans un canal ménagé au 
centre de ce corps. 

Ce câble métallique, par l'addition d’un dispositif 
spécial placé à la partie inférieure, permettait d’a- 
mortir la vitesse acquise par l'appareil à la fin de la 
chute. Il servait, en outre, pour tout le parcours du 
poids, de guide à un petit galet s'appuyant légère- 
ment contre lui, par l’action d’un ressort et commu- 
niquant un mouvement de rotation proportionnel à 
l’espace parcouru, à un cylindre noirei sur lequel 
s’enregistrait, d'autre part, le temps écoulé à chaque 
instant et l'effort correspondant exercé par l'air sur 
la surface antérieure de l'appareil. 


Les durées étaient données par le tracé d'un diapa- 
son vibrant, battant à peu près le centième de se- 
conde, mis en mouvement au début de chaque expé- 
rience. 

Les efforts étaient directement mesurés par la 
flexion de ressorts tarés, interposés entre le corps 
tombant et les surfaces mises en expérience qui 
étaient montées à coulisses sur la partie extérieure 
de ce dernier; cette flexion était inscrite directe- 
ment sur le cylindre tournant par un style porté par 
la partie mobile de la coulisse. 

Des expériences préliminaires ont permis d'évaluer 
tous les éléments des résistances passives ou des cau- 
ses pertubatrices pouvant inflüencer les mesures et 
d'en corriger, au besoin, les effets. Des corrections 
spéciales ont amené les résultats obtenus à ce qu'ils 
auraient été à la température de 15°, et la pression 
de 760 m. Il a été ainsi reconnu que les seules expé- 
riences dont il était possible de tenir compte, étaient 
celles qui avaient pu être effectuées par un calme 
parfait. 

Des tracés graphiques établis à l’aide des relevés 
enregistrés par les appareils, ont permis de recon- 
naître les essais qui avaient été affectés par des jer- 
turbations nuisibles, et ces essais ont été soigneuse- 
ment éliminés. On n’a conservé ainsi qu’un nombre 
relativement minime des résultats fournis par les 
niultiples expériences qui ont été effectuées et qui 


ont duré plus de quatre années. Dans ces conditions, 
on peut admettre que les résultats obtenus par 
M. Eiffel, et consignés dans son ouvrage, représen- 
tent aujourd’hui les valeurs les plus précises que l’on 
connaisse pour la mesure de la résistance que l'air op- 
pose au mouvement rectiligne de surfaces ayant les 
dimensions et les formes qu’il indique, pour des vites- 
ses de déplacement comprises entre les limites où il a 
opéré. 

On peut donc conseiller, à ceux qui ont besoin de 
connaître et d'utiliser ces valeurs, de se reporter 
aux nombres et résultats indiqués dans son ouvrage 
et l’on peut considérer comme établies, avec une 
suffisante exactitude, les conclusions principales qu'il 
indique et qui peuvent se résumer comme suit: 

Dans la limite des mesures effectuées, c’est-à-dire 
pour des vitesses comprises entre 18 mètres et 40 mè- 
tres, la résistance de l’air est sensiblement propor- 
tionnelle au carré de la vitesse. Toutefois, dans la 
réalité, l’exposant de la vitesse paraît croître, pour 
les plaques, d’une façon continue, en passant par la 
valeur 2 pour la vitesse de 33 mètres environ, mais 
en restant toujours assez voisin de cette valeur pour 
qu’on puisse accepter cette proportionnalité. 

Le coefficient K de la formule ainsi admise, a été 
trouvé constamment compris entre 0,07 et 0,08, pour 
l'air ramené à la température de 15° et à la pression 
de 760 m/m, la valeur étant celle qu’atteignent seu- 
lement les plaques d'assez grandes dimensions. Le 
coefficient augmente graduellement avec la surface 
de la plaque et avec son périmètre. 

Deux plaques voisines, placées latéralement, ont 
une influence mutuelle très faible, mais cette in- 
fluence devient considérable quand les plaques sont 
l’une devant l’autre et la résistance totale de deux 
plaques ainsi disposées peut même devenir inférieure 
à celle d’une plaque isolée. 

D'autres conclusions analogues intéressantes _ont 
été tirées de ces expériences par M. Eiffel, au sujet 
des surfaces en forme de cônes ou encore concaves 
à l’avant, ainsi que sur la résistance éprouvée par 
des corps cylindriques ou par des assemblages de 
plans inclinés obliquement, soit jointifs en forme 
de dièdre, soit distants l’un de l’autre. 

Pour ces derniers plans, la résistance normale au 
plan croît d’abord proportionnellement à l'angle 
que forme cette normale avec la direction du mou- 
vement. À partir de 30° jusqu’à 90°, elle peut être, 
sans erreur sensible, prise égale à la résistance 
qu'offre le plan normal au vent. 


Les soins apportés à l'exécution de ces expériences 
qui présentaient de grandes difficultés, ont permis 
d'obtenir des résultats beaucoup moins discordants 
que ceux dûs aux précédents expérimentateurs, bien 
que ces résultats présentent encore des écarts rela- 
tivement plus considérables que ceux qu’on est 
amené habituellement à exiger des expériences de 
physique expérimentale. 

On ne peut, dans ces conditions, qu'accorder à ces 
expériences la confiance que M. Eiffel sollicite pour 
elles et exprimer l’espoir qu’il pourra, comme il en 
a l'intention, compléter bientôt ses travaux par la 
publication d’un ouvrage d’ensemble sur la résis- 
tance de l'air, résumant et discutant les résultats 
obtenus sur cette question par les divers expéri- 
mentateurs qui s’en sont occupés. 

Maurice Lévy — GÉNÉRAL SÉRERT 


l’Aérophile 7 


L’Aéroplane ‘Antoinette V° 





Pholo.1.— L'aéroplane Antoinette V, vu du côté droit; À A, ailes; a, aileron; B, béquille de droite: r, radialewr; 
C, corps; EE E, empennage-quille vertical ; E’, empennage horizontal; G, gouvernail latcral; G’. gouvernail de 


profondeur. 


Après avoir fourni aux aviateurs de France, le 
fameux moteur extra-léger qui permit leurs pre- 
miers succès et qui contribua jusqu'à ce jour aux 
plus remarquables de leurs perfomances, la Société 
Antoinette a abordé l'étude et la construction 
d'aéroplanes complets. A vrai dire, ce n’était là 
qu'un retour naturel à l’idée qui présida à sa créa- 
tion. C’est en effet, en vue d’une machine volante 
de son invention, essayée il y a plusieurs années, que 
Levavasseur, l’éminent ingénieur de la Société, avait 
iventé et construit le premier moteur Antoinette. 

Après de sérieuses recherches préparatoires, des 
essais directs avec le Gastambide-Mengin, aéroplane 
d’études dont nous avons relaté les expériences en 
1908, les constructeurs de Puteaux se sent arrêté 
avec l’Antoinette V, actuellement en essais, au type 
d’aéroplane monoplan. Ils trouvent à ce type 
des avantages de simplicité de forme, de stabilité 
naturelle et un rendement meilleur, c’est-à-dire né- 
cessité d’une puissance motrice moindre pour la pro- 
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Photo 2. — L'aéroplane Antoinelle en plein vol 
à Issy-les-Moulineaux. 


gession dans Vair, sous les mêmes conditions de 
vitesse et de poids. 

L’aéroplane Antoinette V, par les conditions ra- 
tionnelles dans lesquelles il a été étudié, par son exé- 
cution d’un fini minutieux, par les dispositions nou- 


(Pholo Neurdern) 


velles et originales qu’il présente, mérite une des 
cription détaillée. 


Ailes. — Les ailes A,A, symétriques, au nombre 
de 2, d’une forme trapézoïdale, à grande base con- 
tiguë au corps, sont relevées légèrement de façon à 
former un V largement ouvert en haut, de 12 m. 80 
d'envergure. Leur section présente un profil déter- 
miné pour avoir le meilleur rendement ; elles sont 
entoilées sur les deux faces. Leur surface à cha- 
cune est de 25 m°, leur angle d'attaque de 4°. Leur 
membrure est constituée par un asser lage de fer- 
mes longitudinales et transversales, qu: s’entrecroi- 





(Photo Rol) 


Photo 3.— Aile gauche de l'aéroplane Antoinette V.{Dét ils 
de la membrure. 


sent et qui sont triangulaires. Les assemblages sont 
rendus d’une solidité à toute épreuve par des gous- 
sets d'aluminium rivés: 

La Société Antoinette est arrivée ainsi à fabriquer 
des ailes de 15 m° et 25 m° de surface qui ne pèsent 
que 25 à 30 kilogrammes sans la toile, soit 1 kg. le 
mètre carré. 

Dans cette construction basée sur le triangle et 
la pyramide, les matériaux ne travaillent qu'à Ja 
traction et à la compression, sans qu’il puisse jamais 
y avoir flambement. 

C’est le principe même de la construction des 
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ponts métalliques et de la Tour Eiffel. Son applica- 
tion à la construction des ailes d’aéroplane, a per- 
tiis d'obtenir une rigidité et une solidité absolues, 
alliées à la plus grande légèreté possible. 


Corps. — Le corps C, de l’aéroplane Antoinette 
a la forme d’une coque à section transversale trian- 
gulaire; son avant se termine par une étrare pour 





bilité de l'appareil, car il y a intérêt à placer toute 
résistance à la pénétration à l’arrière pour que l’ap- 
pareil s'oriente suivant sa trajectoire (telle une 
fleche plombée à l'avant et empennée à l'arrière). 





Ailecrons. De plus, pour assurer la stabilité 
transversale, seit dans les virages, soit dans les coups 
de vent, deux ailerons & a sont articulés à l’arrière 
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Fig. 4,5 et 6. — Croquis côlés de l'aéroplane Antoinette V. — 


En haut, à gauche, élévation de côté; en haut, à droile, vue 


de front; en bas, vue en plan. 


fendre l’air et son arrière va en s’amincissant pro- 
gressivement. 

Le principe de la construction est le même que 
celui des ailes. 


Voilure. — Le corps et les ailes sont recouverts 
d’une toile plusieurs fois vernie et poncée, ce qui 
leur donne un poli remarquable et un coefficient de 
frottement très faible et les fait admirablement glis- 
ser sur l’air. 


Queue. — L'’extrémité postérieure du corps 
porte des empennages horizontaux E’ et verticaux E 
qui forment la queue. En plus, il existe un gouver- 
nail de profondeur G’ en deux segments, et un gou- 
vernail de direction G qui sont placés, l’un en pro- 
lcngement de l’empennage horizontal, l’autre en pro- 
longement de l’empennage vertical. 

Les empennages de la queue, les gouvernails placés 
à l’arrière ont une efficacité considérable à cause 
de leur grande distance au centre de gravité. De 
plus, par leur position à l’arrière, ils assurent la sta- 








des ailes et à leur extrémité, et se trouvent, au 
repos, dans leur prolongement. 

ils sont reliés entre eux par une commande 
gui abaisse l’un quand l’autre se lève, et peuvent 
pivoter autour de leur axe, jusqu’à devenir perpen- 
Giculaires aux ailes. Cet ensemtle produit le même 
cifet qu'un gauchissement, mais avec plus d'énergie. 


Commandes. _— Les commandes assurant la 
direction et la stabilité de l’aéroplane sont sous la 
main du pilote. Un volant d est placé à droite, com- 
mandant le gouvernail de profondeur (ph. 10); deux 
autres volants placés à gauche commandent les aile- 
rons eb le gouvernail de direction. Ils peuvent être 
manœuvrés ensemble ou isolément par la même main 
e: l’on peut laisser glisser la main sur l’un pour le 





(Fhoto fol) 
Photo 7. — L'aéroplane Auto’net'e V vu de 3/% par l'ar- 
rière. —A A,ailes; aa, ailerons; C, corps; EE E, em- 


pennage vertical; KE’,  empennage horizontal ; 

G, Gouvernail de direclion; GG” gouvernail de pro- 

fondeur ; c, crosse-béquille d'arrière. 
reprendre vers la fin de la manœuvre. Ce système 
très ingénieux et essentiellement pratiaue, permet 
toutes les combinaisons de mouvements, ce qui rend 
très facile la direction de l'appareil. Ces deux mou- 
vements simultanés étant nécessaires pour les vira- 
ges et les coups de vent. 

Deux manettes placées en avant servent à régler 
l'îvance à l'allumage et la carburation. 

Un interrupteur à pédale permet d’interrompre 
womentanément la marche du mcéteur, et enfin ur 
deuxième interrupteur fixé à la main permet au 
pilote d'arrêter complètement le moteur. 


Chassis de support. — L'appareil est sup- 
porté par un patin P, deux béquilles R, et une 
crosse k placée sous la queue (ph. 1 et 9). 
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ass SPÉCIALES POUR — SPORTS 


Spécialités pour tennis, foot-ball, boxe, croquet DÉTAIL 


Auguste BAILIEAU 
32, Rue de l'Entrepüt, 32 — PARIS 
Raquettes tennis en tous genres et tous poids. — Raquettes sur commande en 48 heures 
Remises spéciales aux Membres de l'Aéro-! lub de France et de l’Automobrle-Club de France 
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LES DEUX PREMIERS VOYAGES AËRIENS 
FARMAN : Châlons-Reims 
et BLÉRIOT à Toury 


ont été accomplis 


GRACE AU MOTEUR ANTOINETTE 


28, Rue des Bas-Rogers = PUTEAUX 





l’Aérophile a 


Le patin se compose de deux longerans réunis par 
des entretoises transversales servant d’axes pour 
des roues R ou galets G&, montés sur billes. 

Ce patin placé au-dessous du corps de l’appareil, le 
dépasse à l’avant de plus d’un mètre, protégeant 
ainsi l’hélice contre tout choc à l'atterrissage. 

11 supporte le corps au moyen de deux amortis- 


centre de gravité. La pression sur le sol va toujours 
en diminuant à mesure que la vitesse s'accélère et 
au moment où cette pression devicnt nulle, l’appa- 
reil quitte le sol sans transition, étant arrivé, à cet 
instant, à une stabilité parfaite. 


Partie moto-propulsive. -— Le système 





Photo 8. — Le nouveau groupe moto-propulseur Antoinetle 1909. — Moteur Anloinette 1909, 55 chevaux, 8 cvlinéres 


d'acier d-une pièce ; hélice Antoinelle acier et aluminium. 


seurs PP’ placés l’un au-dessous du centre de gra- 
vité de l'appareil, l’autre à l'avant. (V. Photo 9.) 

Ces deux amortisseurs se composent chacun de 
deux tubes rentrant l’un dans l’autre, un des tubes 
formant corps de pompe et l’autre piston. On com- 
prime de l’air dans le corps de pompe, en donnant 
à cet air une pression convenable, de telle façon que 
tout le poids de l’appareil est supporté par les deux 
amortisseurs. La course de ces derniers est considéra- 
ble, celui d’avant peut jouer de 40 centimètres et celui 
d’arrière de 60 centimètres. Ce sont des ressorts 
parfaits et réglables par la pression de l'air, pour 
amortir tout choc à l'atterrissage. 





Béquilles. Les béquilles B placées au milieu 
sous les aïles, en leur milieu, protègent les ailes du 
contact du sol; elles servent aussi de poinçons pour 
les haubanner, et de soutien pour l'appareil en 
l'empêchant de basculer et en limitant tout mouve- 
ment transversal. 

La crosse X protège la queue et limite les oscilla- 
tions longitudinales au départ et à l’atterrissage. 

L'appareil est protégé par les béquilles, pour 
toute inclinaison transversale inférieure à 45°, angle 
absolument en dehors des conditions ordinaires de 
vol. Le patin présente les mêmes avantages et per- 
niet l’atterrissage jusqu’à une incidence de 45°. 

-— Au départ, jusqu’à ce que l'appareil ait atteint 
une vitesse suffisante permettant au conducteur de 
s’équilibrer sur l’air, les patins, les béquilles, et la 
crosse, le soutiennent. La vitesse s’accroissant, la 
crosse quitte d’abord le sol, les béquilles perdent 
successivement contact, après quelques oscillations 
transversales et la vitesse augmentant toujours, l’ap- 
pareil s’allège et se stabilise progressivement, ne 
reposant plus que sur le galet situé au-dessous du 


(Photo Rol) 


moteur se compose d’un groupe moto-propulseur 
Antoinette, placé à l’avant du corps et très facile- 
ment démontable. Ce groupe comporte le moteur de 
50 chx. et une hélice métallique à deux branches. 





(Photo Branger) 


Photo 9. — L'avant del'aéroplane Antoinette V, avec dé- 
tail du système moto propulseur. — H, hélice: 4, poin- 
con de baubannage supérieur; S, séparateur; M,moteur ; 


A,aile;r, radiateur ou radio-condenseur; d, pompe; 
C,C;C, pièces du chässis amortisseur ; p p'. amortisseur 
à air comprimé; P, paliu: R et G, roue et galet du 
patin P. 


Le moteur monté sur l'appareil est un 50 chx. 
Intoinette, naturellement, du type 1908. 
Il sern remplacé par le moteur ci-après décrit, 
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Le Moteur Antoinette 1909, 55 chx. 8 cyl. 
que viennent de créer les ateliers de la rue des Bas- 
Rogers constitue dans le stand Antoinette, une des 
attractions les plus remarquées du Salon de l’Aéro- 
nautique. Voici dès maintenant, quelques-unes de ses 
particularités. 

Dans le moteur Antoinette primitif, le cylindre et 
la culasse étaient en deux pièces : cette disposition 
avait été prise pour permettre de travailler séparé- 
ment le cylindre et la culasse, et d’atteindre ainsi 
la plus grande légèreté possible. 

Dans le nouveau modèle 1909, le cylindre avec sa 
boîte à clapets est d’une seule pièce, en acier, c’est- 
à-dire qu'il n’y à plus aucune discontinuité, ni 
aucun joint dans la partie interne où a lieu lexplo- 
sion. 

Il y avait de grandes difficultés à faire fabriquer 
ei à usiner une pièce semblable, l’acier coulé ayant 
été écarté, de prime abord, dans les petites épais- 
seurs. Après de laborieuses recherches, la Société 
Antoinette a trouvé une forge qui s’est chargée d’es- 
tamper ce cylindre. La pièce forgée a été usinée au 
moyen de machines perfectionnées et d’un outillage 
ceûteux dans les Ateliers Antoinette. C’est une véri- 
table sculpture extérieure et intérieure, faite dans 
un bloc d’acier, en même temps qu’un tour de force 
de mécanique. 

Le cylindre est travaillé partout de manière à en 
bannir le poids inutile ; ainsi, pour ce type de mo- 
teur 110/105, on a gagné sur l’ancien modèle 700 
grammes par cylindre, soit plus de 5 kgr. sur l'en- 
semble des 8 cyl. 

L'’enveloppe d’eau est également d’une nouveauté 
fort curieuse et ingénieuse. 

Elle est en cuivre rouge, obtenue par l’électrolyse, 
c’est-à-dire d’une seule pièce. Les dispositions qui 
permettent le montage de cette coiffe sur le 
cylindre, font l'objet d’un des brevets de la Société 
Antoinette. 

Ceci nous amène à dire un mot du radiateur spé- 
© Jr (Photo 9) pour l'aviation, que vient de créer la 
S_viété Antoinette, et qui est déjà monté sur l’aéro- 
plane Antoinette V. Ce radiateur est formé de tubes 
à paroi mince et à grande surface de refroidissement. 
Ces radiateurs tubulaires sont ordinairement présen- 
tés sous la forme d’un panneau mince 0 m. €0 x 3 x 
0 m. 01, pouvant se placer contre le corps du fuse- 
lage dans l’aéroplane Antoinette V qui nous occupe en 
ce moment ou en d’autres régions d'un engin quel- 
conque, par exemple sous les ailes, car on peut faire 
épouser à ce panneau de radiation, les formes les 
plus variées. 

-Installés comme ils le sont dans l’aéroplane Antoi- 
mette V, les radiateurs sont très facilement léchés 
par les filets d’air et ne présentent pas à la pénétra- 
tion de résistance passive appréciable, ce qui est 
avantageux. 

Le poids des tubes équivalant à 1 m.° de surface 
est de 800 gr. Le poids d’un radiateur pour un mo- 
teur de 50 HP. est de 12 kgr. environ, la surface 
est de 12 m°; le poids des tubes rentre pour les 8/10 
et les rampes de jonction ou collecteurs pour 2/10. 
La radiation (photo 9) se fait en faisant commu- 
niquer le moteur avec un réservoir $ dit séparateur, 
placé entre les eplindres,en charge par rapport au mo- 
teur M, et servant de séparateur d’eau et de vapeur. 
Cet ensemble constitue un circuit fermé. La circu- 
lation d’eau peut se faire simplement par le principe 


du thermo-siphon ou encore au moyen d’une pompe 
additionnelle 4 intercalée sur le circuit entre le ré- 
servoir et la rentrée d’eau dans le moteur. 

Le radiateur r, ou plutôt radio-condenseur, est mis 
en communication avec le haut du réservoir $ qui 
contient la vapeur. Cette vapeur vient se liquéfier 
däns le radio-condenseur. 

L'eau condensée est immédiatement envoyée dans 
le réservoir. Il en résulte que la vapeur qui a une 
densité moindre que l’air ne peut que l’allécer. 

La quantité totale d’eau de refroidissement em- 
paitée à bord est de 12 litres. La quantité d’eau va- 
prisée par le moteur de 59 HP est de 1 litre à ln 
minute. La quantité de vapeur contenue dans le 
rsdiateur étant seulement de quelques décimètres 
cubes, son poids est tout à fait négligeable ; quant 
à l’eau qui est en circulation dans l’appareil elle est 
moindre d’un demi-litre. On voit donc qu’avee le 
radiateur Antoinette, l’eau nécessaire au refroidis- 
sement se compose simplement de l’eau qui se trouve 
dans le moteur, et d’une faible quantité d’eau con- 
tenue dans le réservoir, tandis qu'avec les radia- 
teurs ordinaires à eau, il y a à ajouter, en plus, la 
quantité d’eau que renferme ce radiateur, quantité 
très considérable par rapport à ce ue peut contenir 
le moteur. 


Hélices. — Le propulseur placé en avant de 
l'appareil est une hélice Antoinette à deux branches, 
d'une construction très légère et très robuste, bras 
en tube d’acier et pales en aluminium rivées sur un 
épanoui du bras. Elle est en prise directe sur l’arbre 
du moteur, sans embrayage et sans changement de 
vitesse, ce qui économise beaucoup de. poids. Son 
pas est de 1 m. 30; elle tourne à 1.100 tours, ré- 
gime normal. Diamètre : 2 m. 20. 

On peut changer l'orientation des ailes et modi- 
fier ainsi le pas de l’hélice, ce qui est, en certains cas, 
très précieux pour reconnaître le pas d’hélice 
qui convient le mieux à un appareil. 

La surface portante totale de l’appareil est de 
50 m°; la longueur entre perpendiculaires de 11 m. 50 


pour une envergure de 12 m. 80; le poids total de 
520 kilos. 


Le poste du pilote. — Les expériences de 





(Photo Neurdein). 


Photo 10 — Le poste du pilote (M. Welferinger) dans 
j'Antoinetle V. H, hélice; », poincon de hauhannage 
supérieur ; À À, ailes; a, aileron:; p, posle capitoané du 
pilote; om, matelassage-cuirasse de protection ; d, vo- 
lant de commande d#s drisses de gouvernail de profon- 
deur; 7, raliateur où radio-condenseur ; P, patin; R, 
roue arrière du palin. : 


mise au point sont exécutées par M. Welferinger, 
de la maison Antoinette, bien connu par un 


Le 30 Octobre 1908 


Henri FARMAN 


Sur son vieil AÉROPLANE VOISIN 
S ENVOLA DU GAJOP DE GHALONS, EL A 100 MÉTRES DE HAUTEUR 


par dessus les bois 
les routes 
les cours d'eau 





les oies ferrées 
les villages 
les plus hauts peupliers 


11 s’en alla eoucher à Reims 
Le lendemain 


il GAGNA le PRIX de la HAUTEUR 











L'arrivée au champ de manœuvre de Reims 
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brillant apprentissage de pilote-aviateur, en 1908, 
à bord de l’aéroplane Gastambide-Mengin. 

Les précautions les plus heureuses ont été prises 
pour la commodité et la sécurité du pilote. L’empla- 
cement de son poste (photos 1 et 10) a été déterminé 
avec beaucoup de soin, derrière les ailes, à une assez 
grande distance de l’hélice et du moteur. Il est assis 
dans une nacelle capitonnée, placée à l’intérieur du 
corps C, et à l'abri de tout choc et de toute projec- 
tion. L’avant de cette nacelle est matelassé et cui- 
rassé (m, photo 10), pour le protéger entièrement 
et il peut s’abriter derrière cette cuirasse. 

Même en cas de choc, tout serait brisé avant q'ie 
le pilote fût atteint et il serait alors protégé encore 
par le matelassage m, qui l’empêche, en outre, d’être 
projeté en avant. 


Tel est ce superbe monoplan, qui représente un 
effort considérable d’imagination mécanique et 
d'exécution soignée. Nul doute qu'il ne contribue 
bientôt à accroître encore la réputation mondiale de 
ceux qui l’ont construit. 

LAntoinette V semble parfaitement au point. Il 
ne s’agit plus, pour M. Welferinger, son habile pi- 
lote, que de se perfectionner lui-même dans la ma- 
nœuvre de l'engin. Mais le court laps de temps 
pendant lequel le champ de manœuvres d’Issy est 
disponible n’est pas de nature à faciliter cette indis- 
pensable mise en main. 

Aussi les essais de l’Antoinette IV se poursui- 
vront-ils, très probablement, au bel aérodrome que 
la Société d’Encouragement à l'Aviation vient d’ins- 
taller à Savigny. 

A. CLéry 





INAUGURATION DE L'AËRODROME DE JUVISY 


La Société d'Encouragement à l'Aviation inaugurcra, 
le 10 janvier, son aérodrome de Juvisy. 

A celte occasion, plus de 50.006 cartes ont élé lan- 
cées, et le groupe parlementaire de l'aérolocomotion 
dont M. Hector Depasse est l'actif président, assis- 
tera officieliement à cette inauguration : un train spc- 
cial quittera le quai d'Orsay à 1 heure de l'après-midi, 
emmenant à Juvisy parlementaires et ministres. 

La municipalité de Juvisy, dont M. Argeliès, député. 
est maire, recevra officiellement les ministres et le 
groupe parlementaire de l’aérolocomotion qui se ren- 
dront ensuite à l'aérodrome de Juvisy pour assister 
aux expériences. 

Un service d'ordre très iriporlant ser r organis“ à set 
effet. Le Commissaire général, le comte -acques d'Au- 
bigny, a pris toutes ses m2sures pour assurer l'éclat 
de cette grandiose manifestation. L'aérodrome de Ju- 
visy est, du reste, le plus grand qu'une de nos Sociétés 
d'Encouragzment ait mis à la disposition des avialeurs, 
avec ses 100 hectares. ses tribunes, 1 piste circulaire de 
3 kilomètres. et sa piste en droite ligne de 1.500 mètres. 

En outre, l'aérodrome est complétement clos. 

Les membres de l'Automobhile-Club de France, de l'Aé- 
ro-Club de France, de la Ligue Natiosnle Aérienne, 
de la Chambre Syndicale des Industri éronauliques 
sont admis tous les iours de la semaine à pénétrer 
sur l'aérodrome de Juvisy, sur la seule présentation de 
leur carte de club. C’est là un beau geste qu'il convient 
io loner comme :1 le méritz. 

Ajoutons que la musique militaire du 24° d'infanteri 
prélera son concours à la fêle d'inauguralion. 

Pour arrizer au principaies tribunes, i! faudra des- 
cendre à Savigny-sur-Orge cet se rendre à l'entrée prin- 
cipale, qui est sur la route de Very ; d'autres tribunes, 
moins importantes, se trouvent sur la route de Fon- 
tainebleau pour les voyageurs qui descendraient à la 
gare de Juvisy, 



































La Coupe Michelin d'aviation 


Le jury choisit l’œuvre qui constituera le tro- 
phée de la Coupe Michelin d'aviation. — Pour 
l'exécution de l’objet d'art qui constituera la Coupe 
d'aviation Michelin, MM. Edouard et André Michelin 
avaient fait un appel à tous les artistes français et 
généreusement offert une somme de 14.000 francs à 





La coup> Michelin d'aviation (œuvre ce l'aul Roussel), 





répartir entre les dix premiers artistes désignés par 
le jury, sans parler d’une série d'autres avantages qui 
faisaient de ce tournoi artistique, si intelligemment 
conçu, un des plus libéralement dotés que l'on ait vus. 

Aussi les staluaires avaient-ils répondu en foule. Par- 
mi les 200 envois exposés au Grand Palais, certains, 
beaucoup portaient des signatures illustres. D'une façon 
générale, le concours fait honneur à l’art français et la 
plupart des concurrents ont admirablement liré parli 
du thème difficile que peut fournir l’avialion aux arts 
plastiques. 

Le jury a désigné ses lauréats, le 16 décembre, au 
utin secret, de la façon suivante 

Le premier prix (8.000 fr.) est décerné à M. Paul 
Roussel, qui avait pour pseudonyme « l'Oiseau Blanc » 
et dont l'œuvre s'intitule le Triomphe de l’Avialion. 

C'est, dit Georges Bans. dans Les Sports, une œuvre 

très fine, très complèle, où figure un aéroplane « bi- 
plan » qui rappellera celui grâce auquel Farman 
gagna tant de grands prix d'aviation el à bord duquel 
il exécuta le premier « voyage » de Bouy à Reims. 

En haut : la Victoire guide l'homme-oiseau. Les es- 
prits de l'air, enchaïnés, le portent en triomphe. 

En bas : la légende d'Icare. Victime de son audace, 
il s'est brisé sur le sol. 

En avant : la Pensée et le Travail se donnent la 
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main pour créer l'aéroplane. Un génie verse les trésors 
de la corne d'abondance aux vainqueurs, dont les noms 
seront gravés dans les cartouches. » 


Le second prix (2.000 fr.) est décerné à M. Paul Mo- 
reau-Vauthier. 

Le troisième prix (1.000 fr.\ est décerné à M. Eloi 
Robert. 

Les autres prix sont ainsi attribués : quatrième 
(800 fr.), M. Robert-Jules Larc ; cinquième (500 fr 





M. Tanville : sixième et septième ex-æquo (500 fr. cha- 
cun), MM. Georges Lorin et Eugène Bourgoin ; hui 
tième (500 fr.), M. Louis de Monard ; neuvième (500 fr.), 


M. Léo Laporte-Blairsy ; dixième (500 fr.), M. Louis-Al- 
bert Carvin. 

Chacun des concurrents, classés ou non, recevra un 
médaille d'argent en souvenir. — PAUL POUCHE' 
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LES GRANDES JOURNÉES DE L'AVIATION 
Merveilleuses Performances de Wilbür Wright 


Par 99 kilom. 800 de parcours officiel, 120 kilo- 
mètres de parcours effectif, et 1 heure 54! 2/5 
sans arrêt, Wilbur Wright bat les records du 
monde de distance et de durée qu'il détenait 
déjà; 

Il gagne, par 115 mètres, le nouveau Prix de 
la Hautour. € 


Comme on le verra plus loin, dans la mémorable 
journée du 18 décembre, Wilbur Wright, régulièrement 
inscrit pour la Coupe Michelin d'aviation, a battu les 
records du monde de distance et de durée en vol 
mécanique qu'il détenait déjà et porté à 115 mètres le 
record de la hauteur, records qui, tous, lui appar- 
tenaient déjà. Avant de relater ces merveilleuses per- 
formances, reprenons, où nous l’avions laissé, le compte 
rendu des expériences du célèbre aviateur américain. 
(Pour tout ce qui a trait :ux Wright, voir de nom- 
breux numéros de l’Aérophile, passim, depuis mars 1903. 


Les expériences de Wilbur Wright avaient subi depuis 
plusieurs semaines quelque ralentissement. Le mauvais 
temps y ful pour quelque chose, mais surtout le désir 
bien nalurel de Wilbur Wright, après sa rude et bril- 
lante campagne, de prendre un repos bien gagné el 
devenu nécessaire et aussi de vaquer à de nombreuses 
affaires personnelles, trop longtemps négligées dans la 
fièvre des essais. : 

Quelques vols avec des membres de délégations an- 
glaises, notamment M. R. W. Wallace, président -de 
l’Aéro-Club of the United Kingdom, 2 vols de 10 et 
25 minutes le 4 décembre, vec son élève le capitaine 
Lucas-Girardville, le conduisirent jusqu'à la deuxième 
quinzaine de décembre. 

Mais l'échéance prochaine de la Coupe Michelin due à 
la libéralité des grands industriels de Clermont-Ferrand, 
Coupe gagnée le 31 décembre 1908, par l’aviateur ayant 
accompli le plus long parcours en circuit fermé, offi- 
ciellement contrôlé, devait évidemment amener au camp 
d'Auvours un regain d’activilé. Tilulaire provisoire de 
la grande épreuve depuis le 24 septembre 1908, avec 
39 kilom. 95 m., Wright devait chercher à augmenter 
une avance que d’autres aviateurs tels que Delagrange 
et surtout Farman s'efforcent de rattraper. Avant la 
fn de l’année, \Wilbur Wright voulait aussi gagner 
le nouveau prix de la Hauteur, de 100 mètres, celui-ci 
récemment créé par l’Aéro-Club de Ja Sarthe. 

I voulait encore battre ses records de distance (66 kil. 
600) et de durée (1 h. 31° 25”), records mondiaux depuis 
le 21 seplembre 1908. 

Wright a apporté une modification à son aéroplane. 
Il y avait un manque de sécurité réel au cas où une 
des chaines d'hélice viendrait à se rompre. Pour y 
parer, l'avialeur américain a ajouté aux chaines obli- 
ques déjà exislantes une chaîne horizontale reliant di- 
rectement les deux arbres d'hélice. De cette façon. 
si l’une des chaines obliques se brisail, l'hélice action- 
née par la 2° chaine oblique, continuerait à entrainer 
la deuxième hélice par l'intermédiaire de la chaine ho- 
rizontale directe qui vient d'être ajoutée 



















À 90 mètres de hauteur. — Quoique régulièrement 
engagé pour la Coupe Michelin, Wilbur Wright s'est 
borné, le 16 décembre, à s'entraîner en hauteur. Il a 
-fleciué un magnifique vol, alteignant 90 mètres de hau- 
teur dès la deuxième minule de son envolée. 

Quand son aéroplane est descendu à soixante-cinq 
mètres, Wilbur Wright a subitement arrêté son moteur. 
Sa descente en vol plané, sur une distance de 200 mè- 





(Photo Rol} 


Wilbur Wright au camp d'Auvours, volant à 115 mètres de 
hauteur, gagne le prix des 100 mètres de l'Aéro-Club de 
la Sarthe. # 


tres, a été merveilleuse, et l'atterrissage fut parfait de 
douceur, 
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Les membres de l’Aéro-Club d'Angleterre assistaient 
à celte expérience ; ils étaient enthousiasmés. 


Pour la Coupe Michelin d'aviation. — Les nou- 
veaux records du monde de distance, durée et 
hauteur. — Le 18 décembre, à 8 h. du m., bien que 
le vent soufflât assez fort, Wright téléphona à l'Aéro- 
Club de la Sarthe son intention de disputer la Coupe 
Michelin. 

A 9 heures, les membres de la Commission 
d'aviation du Club étaient à Auvours. Pendant que 
M. Iéon Boilée répartissait les postes de contrôle, 


M. L. Verney traçait au goniomètre un triangle 
dont les trois côtés faisaient 2.200 mètres de 


longueur totale. Le contrôle des virages était ainsi 
assuré : Au poteau de la fourche : MM. Léon Bollée. 
R. Pellier, L. Carrel ; au poteau de la route militaire : 
MM. G. Durand, Richon frères. Au poteau de Saint- 
Mars : MM. L. Vernev et V. Leclerc. 

Wilbur Wright partit à 10 h. 11° 40” du m., vola droit 
au premier poteau, celui de la Fourche. Puis. il fit le 
tour du triangle 45 fois, pour venir atterrir près de 
son pylône à midi 5 minutes 40 secondes 2/5. Il avait 
donc tenu l'air 1 heure 54 minutes se 

Le parcours pour la Coupe Michelin, compté selon le 
règlement de poteau à poteau, est de 99 k. en 1 h. 53’ 
59° 2/5. Le record de distance comptant de l’extrémilé 
du rail au départ, jusqu’au point d'atlerrissage, est de 
99 kilom. 800. La vitesse par tour de 2 kilom. 200, chro- 
nométrée par M. L. Verney, a varié entre ? m. 26 s. et 
2 m. AS. 

Pendant les 10 ou 12 premiers tours le vent soufflait 
assez dur, surtout au poteau de la route militaire, 
dans un pli de terrain où se formaient des remous, 
par moments dangereux. Wilbur Wright y fit, avec sa 
maitrise habituelle, d’impressionnants virages. Très sûr 
de lui, il eut même souvent, pour les conimssaires aux 
virages, des signes amicaux. Pendant les trois derniers 
tours, la vitesse avait sensiblement diminué. Wright, 
s'étant aperçu qu'un robinet d'amenée d'huile s'était 
petit à pelit fermé, dut, la mort dans l'âme, atterrir. 
Il eût désiré, en effet, tenir l'air au moins deux heures 
et demie ou trois heures. et y fût certainement parvenu 

sans ce fâcheux contretemps. 

- -Engagé également pour le Prix de 100 mètres de 
hauteur de l'Aéro-Club de la Sarthe, Wright a tenu à 
le courir le soir même, malgré un vent assez violent, 
mais par un beau soleil. : 

Après vérification du moteur, à 4 h. du s., il prit 
son vol, fit trois fois le {our du camp à très faible 
hauteur, puis, tout d’un coup, sur un parcours de 
S00 m. au maximum, il monta de 5 m. à 95 mètres. 
Enfin, montant toujours, il décrivit un pelit cercle de 
très faible rayon, pour passer franchement à dix mètres 
au-dessus du ballon captif à cent mètres de hauteur 
ainsi que l'exigeait le règlement. La hauteur maxima 
fut de 115 m., 40 m. de plus que les tours de Notre- 
Dame, à Paris. 

Cette performance fut joveusement fêtée le soir à 
l’Aéro-Club de la Sarthe. 

— Le lendemain 19 décembre, Wright voulait tenter 
de faire mieux encore. Mais la pluie qui survint le dé- 
cida à s'arrêter après quatre tours de la piste trian- 

L'après-midi, il fit pourtant un vol de 4 minutes 45 s., 
malgré le vent, devant une délégation parlementaire. 


Les intentions des Wright. — Pendant la suspen- 
sion des expériences à Auvours, on a prêté à Wilbur 
Wright les intentions les plus diverses : installation à 
Cannes, à Hyères, à Bordeaux, successivement démen- 
ties : les moindres déplacements donnaient lieu à des 
informations fantaisistes. 

1 semble décidé cependant que Wilbur Wright, dès 
le début de cette année 1909, se rendra à Pau et y 
continuera ses expériences dans les vastes landes de 
Pont-Long, aux environs. de la métropole béarnaise, 
sous le patronage de l’Aéro-Club qui vient de se 
consutuer à Pau et avec l'appui de la municipalité pa- 
oise. 

C'est à Pont-Long que le nouvel élève de Wilbur 
Wright, M. Paul Tissandier, l'un des membres d'hon- 
neur de l’Aéro-Club de Pau, commencera incessam- 
ment son apprentissage d'avialeur. 

Les landes de Pont-Long, bordées de côteaux qui les 
protègent du vent de mer, commencent à 3 kil. au 
nord de Pau et couvrent 10,000 hectar, sur une longueur 


de 21 kil. et une largeur de 3 à 7 kil. Seuls, des ajonc, 
réussissent à y végéter et celle surface nue n'a qu'une 
inclinaison presque imperceptible de 0,004 à 0.005 par 
m. dans le sens longitudinal, avec de très faibles ondu- 
lations dans le sens lransversal. Dans la région, les vents 
dominants sont généralement faibles, les « calmes » 
sont fréquents et prolongés ; les bourrasques, vives mais 
courtes, sont très rares et faciles à prévoir à coup sûr. 
Le Comité palois édifiera les hangars, locaux d'habi- 
lation et ateliers de réparations nécessaires au Pont- 
Long et complètera ainsi un aérodrome idéal. 


Orville Wright en France. — Orville Wright, dont 
la guérison n'est plus qu'une question de jours. quittera 
l'Amérique dans la première quinzaine de janvier 1909, 
pour rejoindre son frère en France. Il meltra ainsi à 
profit la prorogalion de délai pour les expériences de 
recettes que lui accordèrent les autorités militaires amé- 
ricaines. Il aidera £on ainé à construire el à expéri- 
menter de nouveaux appareils dans tous les pays d'Eu- 
Robe non compris dans le contrat \Wright-Lazare Weil- 
er: 


* 

*k x 
L'aéroplane Henri Farman. — Avec lJ'admira- 
ble ténacité qui le caractérise, Henri Farman 
défend jusqu’au bout sa chance, une chance de 


premier ordre, dans la Coupe Michelin. On sait que 
le célèbre aviateur avait transformé récemment son 
aéroplane biplan er un triplan dont nolre photographie 
donne une idée exañle. En outre, en prolongement du 
bord postérieur des plans porteurs et vers leur extré- 
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L'aéroplane Henri Farman transformé en triplan (vue de 3/4 
par l'arrière, montrant les ailerons postérieurs latéraux). 


mité latérale, il a disposé 4 ailerons mobiles au gré 
du pilote et destinés à facililer la stabilité transversale 
et les virages. Le gouvernail arrière aurait même élé 
supprimé. 

Après avoir reçu la visite, à Bouy, des délégués de 
l’Aéroplane-Club d'Angleterre, Farman exécutait le 16 
décembre quelques beaux vols d'enlrainement. 

Puis, ayant ramené l'appareil à sa forme primilive 
de biplan, il le munit d’un moteur d’avialion Renault. 

L’aéroplare Robart., — Un avialeur de la première 
heure dont l’Aérophile a eu déjà l’occasion de parler. 
M. Henri Robart, va commencer à Amiens les essais 
d'un monoplan de 50 m° muni d'un moteur Antoinette 
de 50 chx, 8 cyl., actionnant deux hélices en bois. 

Aéroplane Guyot. — M. Guyot construit un biplan, 
gouvernail de profondeur à l'avant et queue stabilisa- 


trice à l'arrière, qui sera aclionné par un moteur 
10 chevaux 2 cylindres. 

L'aéroplane Deschamps et Blondeau, — \I\!. Des- 
champs et Blondeau, les constructeurs bien connus de 
canols automobiles, ont mis en chanlier, en vue du 
meeting d'aviation de Monaco, deux aéroplanes de Lypes 
différents. 

Planeur Hornust, — NI. Iornust essaie à Saint- 
Piat, près Maintenon, un planeur de 12 m. de long sur 
à m. 30 de large en forme d'oiseau aux ailes déployées, 
A l'extrémité et à l'arrière des ailes, des aïilerons com- 


mandés par des câbles passant sur des poulies de ren- 
voi et se terminant par 2 poignées manœuvréces par 
l'aviateur. Il n’est question encore que d'essais de pla- 
nement à l'état caplif, La partie motrice sera ullérieu 
rement installée, 
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L'aéroplane Santos-Dumont-XX. — Cel appareil qui 
avait été transporté à Issy aux fins de continuation des 
essais a été ramené à l'aérodrome de Neuilly-Saint-Ja- 
mes où Santos-Dumont lui fait subir quelques trans- 
formations jugées nécessaires. Notre photo donne une 
idée exacte de cet intéressant monoplan dont l'Aérophile 
a déjà publié les caractéristiques. 


Les essais du biplan « Zipfel » (V. Aérophile du 
1" décembre) continuent près de Lyon, le 25 novembre, 
par 4 vols de 100 à 300 m. à une hauteur de 3 m. Le 
26 novembre, à 9 h. du matin, vol de 300 m. environ en 


de l'appareil par des ressorts à boudins qui absorbenal 
toutes les vibrations, de sorte que, ni l’aéroplane, ni 
le pilote n’ont à en souffrir. 

La plus grande partie du poids de l'appareil est cons- 
tituée par les ? grands cercles extérieurs qui ont un 
grand moment d'inertie, par rapport au centre de gra- 
vité de l’ensemble. C'est dire qu'avec une faible masse, 
j'arrive à réaliser une longue période d'’oscillation, ce 
que je tiens pour utile en matière d'aéroplane, à l’in- 
verse de ce qui se passe en sous-marin où cette période 
est toujours, d'elle-même, fort longue. 

Les dimensions principales approximatives sont les 
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Le nouveau monoplan de Santos-Dumont 


15” à 6 et 8 in. de hauteur, terminé par un atterris- 
sage un peu dur causant quelques avaries vite répa- 
rées. 

Jamais auparavant M. Zipfel n'avait piloté d’aéro- 
plane. La rapidité des résultats obtenus au bout de 
3 séances n'en atteste que mieux la facilité de con- 
duile de son aéroplane. l 

Continuant un entrainement dont nous signalons à 
nouveau les progrès M. Zipfel, dans son biplan muni 
muni d'un moteur Antoinette 50 chevaux, a fait le 
lun moteur Antoinetle 50 chx, a fait le 1* décembre, 
à Lyon, malgré un brouillard très gênant, deux vols 
de S00 et 1.000 mètres en ligne droile et demi-cercle. 

— Le 9 décembre, vol de 1.500 m., légère avarie à 
l'atterrissage. — Le 17 décembre,‘vol de 500 m. avec 
tentalive de virage. — [ce fS décembre, une aile est en- 








dommagée. — M. DEGOUL 
L'aéroplane d’Equevilley, — Voici quelques détails 


complémentaires donnés par l'inventeur, sur cet appa- 
reil dont il a élé question dans le dernier numéro (\. 
photo, page 478), « L'appareil se compose essentiellement 
d'une série de plans soutenus aux deux extrémités par 
deux jeux de cerceaux, ronds ou ovales. Il n'y a donc 
ni poutre, ni porte-à-faux, mais une construction dans 
le genre de celle de la grande roue de l'Exposition 
de 1900. La pratique a prouvé que de celte facon, on 
peut construire un appareil très souple, très léger, très 
solide el pas cher. 

Au milieu des cerceaux intérieurs, formant la nacelle, 
se trouvent le moteur, l'arbre porte-hélice, paliers, elc., 
le tout formant un ensemble rigide, réuni au resle 





suivantes : largeur où envergure, 5 m.: longueur hôrs 
tout, 2 m. ; longueur nacelle, 1 m. 60 ; poids, 140 kg. ; 
surface de voilure, 25 m°; distance du centre de gra- 
vité au centre normal de poussée. 0 m. 40. 

La puissance réelle du moteur peut être de 7 à 8 che- 
vaux, la démultiplication élant de 1/3, soit 1.500 tours 
au moteur et 500 à l'hélice. 

Il serait trop long et aussi prématuré de m'étendre 
sur la direction de l'appareil ainsi que sur sa stabi- 
lité dynamique tant longiludinale que latérale. » 

MAPQUIS D'ÉQUEVILLEY 


Les féroplanes à J’EtranGer 


Le triplan Grade. — l'ingénieur Grade augmente la 
surface portante de son triplan, 


L'aéroplane Flugel. — À Slvrum-Mulheim, un méca- 
nicien. M. Flügel, (littéralement M. l’Aile) a inventé un 
acroplane qui a été acheté par l'observatoire cosmo- 
sraphique de Breslau, où l’on a déjà commencé sa 
construction. 

Fabrique allemar.de d'aéroplanes. —- Une fabrique 
d'aéroplanes a été fondée à Breslau. 


Un bureau d'aviation. — À Berlin. l'ingénieur Rum- 
ple a ouvert un bureau d’études et d'élaboration de pro- 
jets et d'idées d'aviation. 





Le monoplan R, Sehnell, — A [induu, l'ingénieur 


INGENIEUR. 
CONSTRUCTEUR 
Ingénieur-en-Chef 
de l'Expédition Polaire Wellman, 
Inventeur & Constructeur de la nacelle du ‘‘ Wellman ‘’ - 1997. 


HANGARS DEMONTABLES pour diri- 
geables (Brévetés). En acier,couverts d’étof- 


&S- fe spéciale; pouvant se monter en 4 heures Agent du moteur E. N. V. pour avis- 
— et démonter en deux heures tion et Auto-Ballons : huit cylindres, 
DR = refroidissement à l’eau, soupapes com- 

mandées. Magneto, pompe à huile et 

pompe à eau montées sur carter 50 H.P 
essai : 10 heures pleine puissance 





PE. PA Den 


1 4 lors 
AEROPLANES - Construction de petits modèles sur croquis du client. Spécialité de développer les idées deg 
clients. Construction d'Aéroplanes système VANIMAN, avec moteur, marche garantie pendant 5 heures, sans ar- 
rét, avec deux personnes à bord. france 
Soie forte d'un poids léger.toute =ernie pour Aéroplanes à 4 francs le mètre carré 


RADIATEUR (brèveté). Faisant partie Eee 
des surfaces portantes ; réservoirs à essen- = 
ce du même système 
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BALLONS DIRIGEABLES. — Auto-Ballon pouvant etre gon- 
flé sur place 4 l'hydrogène ou au gaz ordinaire, sans hangar,et sans 
risques. Spécialoment corstruit on vue de couvrir do lougues dis- 





AUD OT 2 ASS 
.- PRENDRE LE TRAMWAY A LA MADELEINE il 
x DESCENDRE PLACEDES: BQ ES EL 68 
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Comme le ” E-ebaudy ” (partie aérostatique). 
Comme la ” Ville de Faris” (Gouver- 
nement Français), PARIS-VERDUN. 


2GO kilomètres (le 16 janvier 1908), 3.200 mètres cubes. 


Comme la ” Ville de Bordeaux ” 


3.000 mètres cubes. 


ne CLEMENT-BAYARD ) 


LL. seen ER Lo Te SRE 
3; 4 & f 


| 





CPR RE ER ET 


3.500 mètres cubes, 100 chevaux. 


Le plus rapide, Le plus confortable, 
Le plus perfectionné des dirigeables 


SORT DES ATELIERS 


EAST ER À 


Société de Constructions Aéronautiques 
(Anciens Etablissements SURCOUF) 


SOCIÉTÉ ANONYME AU CAPITAL DE UN MILLIOM DE FRANCS 


CONCESSIONNAIRE de la construction des Aéroplanes WRIGHT 
BUREAUX & ATELIERS : 121-123, rue de Bellevue, BILLANCOURT (Seine) 


Téléphone : 689-10. — Adresse OR SURCOUF-BILLANCOURT 


ATELIERS MÉCANIQUES : 166, Quai Jemmapés, PARIS 


PARCS AÉROSTATIQUES DE L'('ASTRA » 














TERRES 
À! 


< BEAUVAL (Meaux). -—= SARTROUVILLE (Montesson), 20 hectares 
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R. Schnell termine un monoplan à ailes très grandes 
et très bombées avec une queue stabilisatrice. La direc- 
tion est montée aux extrémités des ailes et est en con- 
nexion avec l’équilibreur automatique. Le modèle de 
cel aéroplane a été primé à l'exposition de Munich, l'hi- 
ver dernier. 

Plusieurs autres appareils sont en construction en 
Allemagne. Tous leurs inventeurs se déclarent en pos- 
session de « la solution » définitive. J’attendrai tou- 
tefois avant de vous en infliger la descriplion. 


Une chaire d'aviation. — Ona créé à l'Ecole supé- 
rieure polytechnique de Charloltenburg, près Berlin, 
une chaire pour l'étude de l’aéronaulique et particuliè- 
rement de l'aviation. Espérons que nous ne resterons 
pas trop en retard en France. E. RUCKSTUHL 


Les brevets Wright en Allemagne. — On annonce 
que le brevet allemand Wright a élé acheté par la fa- 
brique d'armes Lœve et Cie. 


L’aéroplane Roë. — M. A. V. Roë, qui a fait à Lon- 
dres, plusieurs expériences très réussies en monoplan 
avec un 24 HP Antoinette, acheve la construction d’un 
triplan 35 HP, avec gauchissement des ailes, qu'il se 
propose d'essayer au mois d'avril. 


inventeur russe subventionné. — Le Conseil su- 
périeur russe de la Guerre alloue 50.000 roubles à M. Ta- 
larinoff pour ses expériences aéronautiques. 


Les aéroplanes dans la marine américaine. — Le 
département de la marine aux Etats-Unis a mis en ad- 
judication la consiruction de 4 aéroplanes, le premier 
à livrer 5 mois après la signature du contrat, les 
trois autres à fournir en 8 mois. Vitesse exigée : 40 mi- 
les à l'heure avec à bord un conducteur et un observa- 
teur, La machine doit pouvoir voler 4 heures et em- 
porler assez d'essence pour couvrir 200 miles, et pou- 
voir s'élever de la surface de la mer, sans appareil de 
lancement spécial. 


Le biplan de Caters. — Le 30 novembre, à Anvers, 
nouveaux vols de 200 m., à 4 m. de hauteur, du baron 
de Caters, sur son biplan construit par les frères Voisin 
et qui est, on le sait, leur type classique de biplan. 
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L'ornithoptère Juge et Rolland. — Monsieur le 
directeur, me trouvant arrêté au cours des essais de 
l’ornilhoptère Juge et Rolland, par l’insuffisante puis- 
sance du moteur dont je dispose, peut-être pourrais-je, 
par l'intermédiaire de volre excellente revue, obtenir 
que l'on nous confie, à litre gracieux, pour achever nos 
expériences, le moteur d'au moins 40 chevaux qui nous 
parait nécessaire. Qui sait même si la publicité ainsi 
donnée à nos travaux ne décidera pas quelqu'un à s’in- 
léresser avec nous à l'aile ballante. Vous l'avouerai-je ? 
je viens de dépenser pour la construclion de l'appareil, 
une très forte somme et il m'est impossible, pour le 
moment, de poursuivre. 

Quoi qu'il en soit, notre appareil construit à Lyon, est 
achevé. ; 

Le corps entier est en tubes d'acier, et les articula- 








lions des épaules ont élé construites avec une solidité 
remarquable. Les pièces qui supportent les plus grands 
éflorts sont en acier au nickel et les aïles sont en 


Soie tussor montée sur tubes et ressorts d'acier. Quoi- 





que très rigides à leur naissance, leur souplesse va en 
croissant graduellement jusqu'à leur pointe, qui se ter- 





mine simplement par ur bambou armé d’une lame de 
ressort d’acier bleu. 

Le mouvement du moteur est transmis à l’abre action- 
nant les bielles, par une vis sans fin assurant une très 
grande démulliplication et permettant de négliger les 





L'ornithoptère Juge et Rolland vu de 3/4 par l'arriére, 
Longueur de chaque aile: 5 m.; poids: 30 kilos. 


renfermant les organes moteurs est revêtue sur toutes 
ses faces d’une feuille très mince d'aluminium. Le mo- 
teur est mis très facilement en marche au moyen d'une 
chaîne tirée par-dessous, et le débrayage des ailes ainsi 
que le frein les maintenant immobiles dans toutes les 
positions, fonctionnent admirablement. 

La queue est orientable dans tous les sens et se trouve 
commandée automatiquement par les mouvements 
réflexes du pilote. 

Enfin la différence de l'angle de levée et de l'angle 
d'abaissement des ailes, assure par un dispositif breveté, 
la différence des résistances à vaincre dans l'air, et la 
variation de rapidité de leurs divers mouvements. 

Nous avons fait nos premiers essais sans aucune 
réclame, et sans avoir averti personne. Les premiers 
coups d'ailes nous ont donné toute satisfaclion. Si nous 
pouvons continuer nos expériences, il va sans dire que 
l’Aérophile en sera le premier informé. — PAUL ROLLAND 
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Brevets délivrés du 22 oct. au 4 nov. 1903 


393413. — 29 juillet 1906. — BonneT-LABRANCHE : Perfec- 
tionnements apportés aux atroplanes. 

393456. — 19 août 1908. — PiQuEREz : Système d’'aéro- 
plane comportant des plans porteurs obliques, les uns 
par rapport aux autres et muni d'organes mobiles, 
fonctionnant d’une manière analogue à celle des mem- 
bres des oiseaux pendant le vol 

393460, — 19 août 1908. — D'ECQUEVILLEY-MONTIUSTIN : 
Aéroplane. 

9666/392977. — 2 octobre 1907. — MarTINOT : 1" cert. 
d'add. au brevet pris pour appareil de locomotion 
aérienne. 

9668/39268%. — 6 avril 1908. — DouTrE : 1” cert. d’add. 
au brevet pris pour aviateur. 

392510. — 21 août 1908. — SOCIÉTÉ ANONYME ASTRA 
Perfectionnements aux feuilles diagramatiques des baro- 
mètres altimétriques enregistreurs. 






393597, — 22 août 1908. — SOCIÉTY SIEMENS-SCHUCKERT 
WERKE : G. m. b. H. Ballon dirigeable. 
393597. — 22 août 1908. — SSCIÉTÉ SIEMENS-SCHUCKERT 








\VER G. m. b. H. : Instrument servant à déterminer 
la direction de la marche des véhicules aériens. 

393599. — 22 août 190$. — Ricarpont et Crocco : Per- 
feclionnements aux aérostats à carcasse rigide. 

393651. — 25 août 1908. — THIERFELDER : Aérostat. 


Communiqué par MM. Weismann et Marx, ingé- 
nieurs-conseils en matière de propriété industrielle, 


deux points morts du mouvement alaire, La carène90, rue d'Amsterdam à Paris, — Tél, 111-16, 


16 1% Janvier 1909 


























EN FRANCE 


Campagne d'automne du dirigeable 
‘ VILLE-DE-PARIS ” 


Bien que nos lecteurs aient été tenus au jour le 
jour au courant des ascensions récentes du Ville-de- 
Paris, nous croyons devoir grouper, en un article 
spécial, la relation complète de la dernière campa- 
gne d'essais de cet aéronat militaire. 

On se rappelle que le dirigeable Vüille-de-Paris 
offert à la Défense nationale par M. Deutsch de la 
Fleurthe, s'était rendu de Sartrouville à Verdun par 
la voie des airs, le 15 janvier 1908, conduit par 
M. Henry Kapferer, son habile pilote, et par le com- 
nandant Bouttieaux, accompagnés du mécanicien 
Paulhan. (Voir Aérophile du 1 février 1908.) 

Depuis cette époque, le dirigeable subit diverses 
modifications : le volume a été augmenté et porté à 
3.600 m', par un accroissement de longueur, qui a 
dcnné au ballon 66 mètres de longueur totale. Une 
nouvelle hélice de 6 mètres de diamètre, à pas un 
peu plus faible que celle de l'année dernière, a été 
construite; elle permet actuellement au moteur de 
tourner à 900 tours, ce qui correspond à une puis- 
sance d'environ 80 HP. Un démultiplicateur actionne 
cette grande hélice avec une vitesse de 180 tours 
seulement, condition très favorable à un bon rende- 
ment. Enfin, diverses améliorations de détail inspi- 
rées par les expériences récentes ont été apportées 
à la nacelle; en particulier, une passerelle surélevée 
a été organisée pour les pilotes, comme dans le 
Clément-Bayard. Les divers travaux ont été exécu- 
tés par la Société « Astra ». 

Une campagne d'automne avait été prévue pour ia 
réception du ballon ainsi modifié et pour l’instruc- 
tion des équipages. Elle vient d’avoir lieu à Verdun, 
du 25 octobre au 5 décembre 1908. 

Pour cette campagne, les équipages ont été con- 
voqués au complet (commandant Bouttieaux; lieu- 
tenant Delassus; M. Surcouf, M. Kapferer, sous- 
lieutenants de réserve; sergent de réserve Paulhan 
et sergent Allemand, mécaniciens). 

Le gonflement à été commencé le 25 octobre et 
s’est effectué à l’usine du pare à ballons de Verdun, 
installé près du village de Belleville. Il s’est ter- 
miné le 30 octobre, et on à procédé aussitôt aux 
travaux de réglage de la suspension ainsi qu'aux 
derniers aménagements de la nacelle. 

La première ascension à eu lieu le 16 novembre 
1908; étaient à bord le commandant Bouttieaux, le 
lieutenant Delassus, M. Kapferer, deux mécaniciens. 
Le départ s'effectue à 2 h. 8 du soir et le dirigeable 
décrit des orbes au-dessus de Verdun, lorsque, brus- 
quement, on voit le moteur emballer en dégageant 
des torrents de fumée noire, qui font craindre aux 
nombreux spectateurs un commencement d’incendie ; 
puis l’hélice ralentit jusqu'à s'arrêter. Le moteur 
continue à tourner et il semble qu'il a dû y avoir 


rupture du démultiplicateur, constitué par un har- 
nais d’engrenages droits réunissant l'arbre du mo- 
teur et l’arbre de l'hélice. Bientôt on voit le ballon 
se mettre en descente, puis, poussé par le vent, at- 
terrir sur le terrain de manœuvres de Jardin-Fon- 
taine, avec l’aide d’un détachemeut d'infanterie. Un 
examen du démultiplicateur montre que la douille 
maintenant le petit pignon d’engrenage sur son ar- 
bre à été cisaillée; la réparation ne pouvant être 
exécutée sur place, le commandant du ballon prend 
immédiatement des mesures pour transporter le bal- 
lon à bras jusqu’à son hangar, distant d’environ 
G kilomètres. Le détachement d’aérostiers, appelé 
par téléphone, arrive bientôt et, aidé par une com- 
pagnie du 6° bataillon du Génie, commence le trans- 
port à 2 h. 45. 

L'hélice a été démontée. L’équipage (commandant 
Bouttieaux, sous-lieutenant Kapferer, mécanicien 
Paulhan), reste dans la nacelle pour parer à tout 
événement imprévu et assurer l’atterrissage du bal- 
lon dans le cas où il viendrait à être lâché. Des sa- 
peurs soulèvent la nacelle à bras, tandis que des aï- 
des maintiennent les cordes de manœuvre fixées à 
l'avant et à l'arrière du ballon. Le temps est heu- 
reusement favorable et le vent faible. 

Après avoir contourné la ville, puis suivi les prai- 
ries du bord de la Meuse, on arrive à 5 heures au 
pied du talus de la voie ferrée Verdun-Metz, d’une 
hauteur de 10 à 12 mètres, et qu’il faut franchir 
pour traverser la Meuse sur le pont du chemin de 
fer. 

Le passage est très étroit et présente de grosses 
difficultés, en raison de la présence de grands peu- 
pliers ; de nombreux poteaux télégraphiques, mâts de 
signaux, etc. Des lanternes et quelques phares d’au- 
tomobile éclairent la marche. Le ballon franchit le 
talus, défile sur le pont, la nacelle étant soutenue 
par les sapeurs, puis redescend sur l’autre rive dans 
les prairies avoisinant le parc à ballons. A 6 h. 1/2, 
le transport est heureusement terminé, et le ballon 
rentré dans son hangar. 

L'opération, que l’on aurait certes pas osé tenter 
sans nécessité, a été des plus instructives et a pu 
être menée à bien, grâce au zèle et à l’activité dé- 
ployée par tous; aussi les braves sapeurs aérostiers 
témoignaient-ils une joie intense en voyant le ballon 
réintégrer son garage. 

Les réparations nécessaires furent effectuées du 
17 au 20 novembre et, après de nombreux essais à 
poste fixe, destinés à vérifier la résistance des trans- 
missions, les ascensions sont reprises dans l’ordre ci- 
après : 

Le 24 novembre, à 9 h. 5 du m.: ascension de ré- 
glage: durée, 25’. Aéronautes: commandant Bout- 
tieaux, lieutenant Renaux, sous-lieutenant Kapfe- 
rer, 2 mécaniciens. Evolutions sur Verdun. 

Dans l'après-midi du même jour, ascension de 
reconnaissance des ouvrages fortifiés placés à l’est 
de la place, vers Montfaucon. Aéronautes: comman- 
dant Bouttieaux, sous-lieutenant Kapferer, lieute- 
nant Delassus, deux mécaniciens. De 1 h. 55 du s. 
à 3 heures. 

27 novembre. — De 9 h. 7 à 9 h. 56, ascension 
au-dessus de la vallée de la Meuse. Aéronautes: 
commandant Bouttieaux, sous-lieutenant Kapferer, 


deux mécaniciens. Reconnaissance dans la vallée de 
Ja Meuse: 


A] 
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l’Aérophile 1 


Le même jour, de 11 heures 15 à 1 heure 45, explo- 
ration des côtes de la Meuse, jusqu’à Saint-Mihiel, 
et le fort du camp des Romains. Aéronautes: com- 
mandant Bouttieaux, sous-lieutenant Kapferer, un 
mécanicien. Reconnaissance des forts des côtes de {a 
Meuse. 

98 novembre. — De 11 h. 45 du m. à 1 h. 30, ascen- 
sion au-dessus de l’Argonne jusqu'à Clermont. Aéro- 
nautes: lieutenant Delassus, sous-lieutenant Kapfe- 
rer, deux mécaniciens. 

29 novembre. — De 10 h. 16 à 10 h. 58, ascension 
d'instruction au-dessus de la vallée de la Meuse. 
Aéronautes: lieutenant Delassus, sous-lieutenant 
Kapferer, deux mécaniciens. Evolutions dans la val- 
lée de la Meuse. 

Le même jour, à 11 h. 44, ascension d'altitude. 
Aéronautes: commandant Bouttieaux, sous-lieute- 
nant Kapferer, un mécanicien. Le dirigeable s'élève 
à 975 mètres d'altitude, en décrivant des orbes à l’in- 
térieur de la ligne des forts. Il reste constamment 
visible de tous les points de la ville, dans un ciel très 
pur, et revient atterrir devant le hangar, à 1 h. 50’. 

30 novembre. — Temps très couvert; ascension de 
9 h. 58 à 3 h. 12, arrêtée par un brouillard intense 
où le dirigeñble risquerait de s’égarer. Aéronautes : 
lieutenant Delassus, lieutenant Renaux, 2 mécani- 
ciens. Evolutions sur le Parc. 

1e décembre. — Temps très brumeux; ascension 
de 2 h. 19 à 2 h. 46, pendant laquelle le ballon dis- 
paraît complètement dans le brouillard. Aéronautes : 
lieutenant Delassus, lieutenant Renaux, 2 mécani- 
ciens. Evolutions sur le Parc. 

2 décembre. — Départ à 10 heures par beau temps. 
Aéronautes : lieutenant Delassus, lieutenant Renaux, 
2 mécaniciens. Le ballon navigue au-dessus du camp 
retranché de 9 h. 55 à 1 h. 40. 

Des mesures de vitesse effectuées sur une base 
choisie dans Ta direction du vent régnant, donnent, 
pour le dirigeable, une vitesse propre de 44 kilom. à 
l'heure pour une marche normale du moteur à 900 
tours. Cette ascension clôt la série des essais de 
réception. La stabilité du ballon s’est montrée extré- 
mement satisfaisante, Ja conduite très facile, et la 
vitesse, qui atteignait 28 à 40 kilom. en 1907, a subi 
une augmentation très sensible. 

Le dirigeable Ja Ville de Paris constitue donc un 
excellent engin de guerre appelé à rendre les meil- 
leurs services à la place de Verdun. 


Les onérations du dégonflement ont commencé le 
T décembre 1908. 


Les autoballons de sport. -_ Nous avons 
signalé dans notre dernier numéro, la première sor- 
tie, sous Ja direction du comte de La Vaulx, du 
nouveau dirigeable Petit-Journal, le premier échan- 
tillon des autoballons de sport. construits par l’in- 
génieur-aéronante Maurice Mallet, de la Société des 
Dirigeables francais (V. Aérophile du 15 décem- 
bre 1908, page 508). 


Voici les principales caractéristiques de cet aéro- 
nat : enveloppe de 700 m°, en coton verni, très léger, 
enduite à l’intérieur d’un vernis spécial, fusiforme 
dyssimétrique, à maître-couple reporté vers l’avant. 

Poutre armée en sapin rouge de 13 m. 50 de long, 
en trois parties égales faciles à monter et à démon- 
ter et transportables sur un fourgon, 


Moteur Clerget de 16 chx, + cyl., pesant 100 kilos 
et actionnant une hélice placée à l'arrière de 2 m. 30 
de diamètre et 0,90 de pas, qui sera probablement 
remplacée par un propulseur de rendement supé- 
rieur. 

A l'avant de la poutre armée, gouvernails de pro- 
fondeur ; à l'arrière, entre l'enveloppe et la poutre 
armée, gouvernail de direction. 

Un deuxième ballon du même modèle, mais jau- 
geant 1.200 m°, sera prochainement livré au Petit 
Journal. 

La société des Dirigeables Français reprendra, 
sous peu, les essais du De La Vaulæ I (V. Aérophile 
de juillet 1906) dont le volume a été porté à 900 m', 
depuis ses essais concluants, à Sartrouville, au 
cours de l’hiver 1906. 

-— Une nouvelle ascension d’épreuve du Petit- 
Journal, monté par le comte de La Vaulx, pilote, et 
Clerget, ingénieur des services aéronautiques Bayard- 
Clément, eut lieu le 20 décembre. Parti du parc de 
l'Aéro-Club, le ballon descendit sur la pelouse de 
Bagatelle où le démontage s’effectua avec autant de 
ve pidité que celui d’un sphérique. 


Les expériences du « Clément-Ba- 
yard ». — Continuant sa brillante campagne d’ex- 
périences, le dirigeable (lément-Bayard a exécuté, le 
7 décembre, malgré le brouilard, une nouvelle sortie. 
Parti de son hangar de Sartrouville à 1 h. 1/2, le puis- 
sant croiseur aérien s’engageait au-dessus de Paris. 
A 2h. 1/2, il dominait le Palais-Bourbon, où les dé- 
putés sortaient en foule pour admirer ses évolutions. 
A 3 heures. il passait au-dessus des bureaux de 
M. Henry Deutsch de la Meurthe, puis, surplombait 
l’éolise de la Trinité et la gare Saint-Lazare. Quel- 
ques instants plus tard, il planait au-dessus du 
Grand-Palais, où la foule qui se pressait au Salon 
de l'Automobile, le saluait de ses acclamations. A 
3 h. 1/2, malgré un vent de 7 à 8 m. et un temps très 
incertain, le ballon réintégrait l’aérodrome de Sar- 
trouville-Montesson. 

Le 16 décembre, nouvelle sortie par vent très vif. 

Le 20 décembre, promenade au-dessus de Paris, de 
11 heures à midi 8, pour prendre des vues cinémato- 
graphiques. À bord: MM. Louis Capazza, pilote, 
Maurice Clément, Sabathier, Delassus, mécanicien, 
et 2 opérateurs cinématographistes. 

-_ L'aéronat Clément-Bayard, parti le 24 décem- 
bre, dans la matinée, de Sartrouville pour accomplir 
un raid Paris-Compiègne, a dû virer de bord après 
avoir parcouru une soixantaine de kilomètres, l’in- 
tensité du brouillard ne lui permettant pas facile- 
rent de continuer sa marche. Le dirigeable est re- 
tourné à Sartrouville, sans incidents. Mais le pilote 
eut beaucoup de difficultés pour reconnaître le han- 
gar à cause du brouillard. 


Le «Clément-Bayard » à Bruxelles (7?) 
__ On avait annoncé la venue du Clément-Bayard 
à Bruxelles avec atterrissage à Anvers où les aé:0s: 
tiers belges viennent d'aménager un hangar au 
champ de manœuvres de Wyrick. M. Clément, in- 
terrogé, déclare qu’en raison de la saison peu sûre, 
au point de vue météorologique, il ne songe point, 
pour le moment, à cette performance. — PxiLos 
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Les DiriGeables à J’EtranSer 


EN ALLEMAGNE 


Le « Parseval Il » accepté par les autorités mili- 

tairss. — En attendant l’article détaillé que je vous 
ai promis sur le Parseval, voici quelques notes sur 
sa dernière ascension, dont l'Aérophile a déjà dit un 
mol. 
Le samedi 28 novembre, le Parseval 11 a entrepris 
(pro forma) sa dernière ascension de recetle. Il s'agis- 
sait de contrôler sa vitesse qui, suivant les conditions 
imposées, devait atteindre 13 m. par seconde. Le vent 
soufflait d'Est à 8 ou 9 m. Le lemps élail brumeux. 
L'aéronat fila vers Spandau et parcourut dans les deux 
sens une ligne repérée à l'avance sur le sol et longue 
d'une dizaine de kilomètres. Les moyennes comparées 
avec l'anémomètre de bord devaient donner les résul- 
tats. Après être revenu à son point de départ, le ballon 
recommença l'épreuve. Le Parseral !, le plus pelit croi- 
seur aérien en service, a alteint sensiblement 10 m. par 
seconde, vitesse que je vous signalais lors de l’acci- 
dent au-dessus du Grunewald. Il a été dégonflé et sera 
remis à Jautorité militaire. 

— Ja Motor-Lulschiff Studien-Gesellschaît vient de 
commencer, à Bitterfeld, le montage du Parseval III, 
à 2 moteurs de 100 chevaux et qui jauge 5.400 m’, engin 
dont je vous avais déjà parlé. 

Le hangar du « Parseval » démoli. — Le hangar 
édifié à Metz pour recevoir le larseval-Il, aujourd'hui 
militarisé et affecté à cetle place forte, à eu sa toilure 
enlevée par ure tempête, le 12 juillet 1908. C'est le 
deuxième accident de ce genre (voir Aérophile du 15 juil- 
let 1908). 

L'échouage en mer du « Grass-il ». — (De notre 
correspondant de Berlin) — Voici des délails sur 
l'accident du Gross-I1, le 12 novembre. (Voir l’Aérophile 
du 15 novembre.) 

Une nole officielle le relale comme suit : 

« Départ, 5 h. 40 du soir, avec l'intention de faire 
« un voyage de grande durée ; vent du sud-ouest, d'où 
« premier but : Dresde. {C’est la règle ici, de commen- 
« cer les voyages de durée contre le vent, pour êlre 
«en cas de panne, ramené par le vent, vers le point 
« de départ.) Berlin élait embrumé, on ne pouvait voir 
« les lumières. Vers 7 heures du soir, on avait atteint 
«les lars de Brecskow (sud-est de Berlin) Le vent 
« fraichit ; le brouillard s i sait à lerre de telle 
« sorle que le pilote renoncçail à continuer le voyage ; 
« il piqua vers le N.-E. ; vers 9 heures, on atteint 
« Buckow et on veut gagner Francfort-sur-l'Oder ; on 
« ne pouvait s'orienter et en ne remarqua pas que le 
« vent augmentait el poussait vers le Nord ; on croise 
« Ja ligne Berlin-Slellin, mais le pilote la prend pour 
« la ligne de Frankfort-sur-l'Oder. A minuit 15, on 
« reconnait l'embouchure de l'Oder dans le Grand-Haff. 
« On voulait alterrir sur l’autre rive, mais on tira la 
« soupape lrop tôt. l'on piongea à 200 mèlres de la 
« rive, la nacelle d'environ 0 m. 50 dans l’eau et l'on 
« dût arrèler les moteurs (? 1). 

« Le vent du sud aida à alterrir. On ne jela ni lest, 
« ni appareils. À 2 h. 40 on touchait un banc de sable 
« el l'on déchirait lies deux panneaux. L'enveloppe 
« tomba sur un peuplier inapcreu jusque-là, sans être 
« endommagée (7) En descendant, ? tiges de la quille 
« du milieu furent faussées. » 

Quarante ouvriers ont eu à travailler jusqu'au soir 
du 13 novembre pour transporter une partie (nacelle 
et enveloppe) à la gare de Wallin, pendant que les 

















aéroslicrs démontaient la quille avec ses accessoires. 
\rrivée à la gar* de Berlin le 15 novembre après-midi ; 





au parc aéroslatique sur quatre charreltes, le 
16 novembre, 

On à arrêlé les moleurs dans l'eau !.. On est 
s un dirigeable, on voit la mer et l'on ne retourne 
pas vers la terre ferme, bien que l'on ait de l'essence 
et du lest pour une quinzaine d'heures à bord. ! 

Je suis enclin à croire à une panne du ventilateur, 
car si un moleur avait manqué, l'autre aurait pu aider 
à lutter conlre le vent. 

Les journaux parlent de dégats plus considérables. 

« Avant et après », sur les photos publiées, on voit 
bien la partie rigide : queue avec gouvernail vertical, 











plateforme avee la quille verticale, les deux propuls- 
seurs aux bouts d'un losange en tubes d'acier qui les 
relie à la carcasse et les deux poulies à gorges en- 
trainant les propulseurs mais qui ne sont guère ae 
nature à augmenter le rendement des hélices. — Au- 
dessus, la boite du ventilateur et des commandes des 
deux ballonnets, puis les gouvernails de hauteur à la 
Hargrave et l'équilibreur tout en avant. 
E. RUCKSTUHL 


Nouvelles ascensions du « Gross-Il ». — Le diri- 
geable du major Gross à repris. le 18 décembre, ses 
ascensions interrompues depuis la chute en mer du 
12 novembre. Quatre officiers le monlaient. 

Il a passé au-dessus de Berlin à 225 11., manœæuvra 
autour du château royal ct, après 1 h. 1/2 de voyage, 
allerrit à l'aérodrome de Tegel. 

Le malin du 19 décembre, ascension de 50 minutes 
par lemps magnifique ; à bord, le grand-duc de Meck- 
lembourg, le major Gross, le major Sperling, deux offi- 
ciers du génie et un mécanicien. ilaulcur : 106 m. en- 
viron. 

Le dirigeabie « Gross-Ili ». — Les aérostiers prus- 
siens conslruisent un troisième dirigeable, beaucoup 
plus grand que le Gross-Il el procédant de ce dernier 
avec les modifications indiquées par l'expérience. 

Le dirigeable « Siemons-Schuckert ». — (Voir 
Aérophile des 1* et 15 nov. 1908). — Siemens et Schuc- 
kert sont aussi à l’œuvre et travaillent ardemment à 
leur grand dirigeable, tout en poursuivant leurs études 
sur les aéroplanes. Ils se sont décidés à occuper un 
vasle terrain entouré de forêls faisant partie de la 
propriété des von Siemens siluée entre Riendorf et 
Karlshorst, à une dizaine de kilomètres à l'est de Ber- 
lin. On a commencé la construction du hall tournant, 
on espère essayer le Siemens-Schukert à la fin de l'été 
prochain. 

Si tout marche bien, l'Allemagne possédera l’année 
prochaine, au moins 4 grands, el même {rès grands 
dirigeables de plus, car Zeppelin construit aussi le plus 
vite possible ! 

. « L'avenir est aux gros ballons... » « Bonne Ma- 
rianne, qu'en dis-tu ? -— E. RUCKSTUHL. 

Quatre nouveaux « Zeppelin » pour la marine. — 
Le gouvernement alllemand vient de commander 4 di- 
rigeables de même type à ia Sociélé de Construction 
des Zeppelin, à Friedrichshafen. Ces aéronals seront 
mis à la disposition du ministère de la marine, qui fera 
construire en même temps des docks flottants pour 
offrir des points d’alterrissage aux dirigeables. 

Les nouveaux ballons jaugzeront de 12.000 à 14.000 m° 
c'est-à-dire à peu près le volume du dernier Zeppelin, 
et seront conslruils sous la direction du comte Zep- 
pelin personnellement. Chaque ballon coûtera 1.250:000 
francs. Deux d'entre eux doivent être stationnés à 
Wilhelmshafen et les deux äutres à Kiel, sous des han- 
gars flottants. L'autorité navale sc propose de les utili- 
ser comme ballons éclaireurs plutôl que comme engins 
offensifs. 

Le dirigeable russe. — Contrairement aux premières 
informations, le dirigeable russe (1.500 m°, 18 chx, et, 
assüre-t-on, 32 hélices !) essayé le 10 septembre à Tsar- 
5-Sélo, aurait donné des "ésullats absolument néga- 









lifs. 
De nouvelles expériences n'ont pas clé plus salisfai- 
santes. Ceci explique sans doute la commande d'un 
aGronat à M. Lebaudy, relalée ici même. 
\ulant qu'on peut en juger par son aspect extérieur 
le premier ballon dirigeable russe se rapprochait beau- 
“oup du type Parsewal. 


Le dirigeable suisse, (Genève, annoncé dans l'Aéro- 
phile du 1" seplembre (p. 345), prendra-1 jamais lat- 
imosphère ? C'est douteux. Déjà des critiques nomtrou- 
ses sont formulées. Le colonel Schaeck, qui cst à la 
tête de laérostation mililaire suisse, n'hésile pas à 
déclarer dans le Journal de Genève que le projet est 
mal étudié et sans aucune valeur. 1} dénie à l'auteur 
toute autorité pour parler au nom de l’armée et de la 
nation suisse et engage vivement la Ligue Nalionale 
Aérienne Suisse, créée pour parer aux frais de cons- 
truction, à garder son argent pour une meilleure 
oCCaslon. 

Cependant, d'après des ‘nformations plus récentes, 
la Ligue Suisse serait décidée à s'intéresser a ce modèle, 
ainsi qu'au projet d’un autre inventeur, 


J'Aerophile 19 


Le [Salon de l’Aéronautique 


La deuxième série du Salon de l'Automobile (du 
2% au 30 décembre 1908) devail élre l'apothéose des 
« Poids Lourds » et de l'Automobilisme utilitaire au ras 
du sol : elle est devenue le premier Salon de l'Aéronau- 
tique. Dans la grande manifeslation industrielle el Spor- 
tive des années précédentes, l'aérolocomotion avait été 
traitée en quantité négligeable, disons le mot, et en 
déshcrilée. 

Après les merveilleux progrès de 1908, celte situalion 
fâächeuse ne pouvait durer. — Le commissaire général 
de l'Exposition de l'Automobile, avec sa claire intelli- 
gence et sa vue nette des fails, le comprit. En quelques 
Semaines, il décidait, créail et mettait au point le pre- 
mier Salon de l'Aéronautique. Grâce à sa longue expé- 
rience et à ses dons merveilleux d'organisateur, M. Ri- 
ves a réussi du premier coup une Exposition aéronau- 
tique admirablement présentée qui donnera au public 
une vue nette, exacte et complète en son raccourci, de 
ce qui parut hier une chimère et qui conslitue aujour- 
d'hui un des plus grands événements de l'histoire du 
monde. 

Une première et hâtive promenade au Grand-Palais, 
dans le tohu-bohu et le coup de feu de l’ouverlure 
ne nous permet point l'étude complèle et détaillée que 
nous devons à nos lecteurs. Pour ne point retarder la 
parution de ce numéro, nous nous bornerons donc à 
un coup d'œil d'ensemble, nous réservant de signaler 
ultérieurement les elforls et les progrès considérables 
altestés par ce premier Salon de l'Aéronaulique. 

A côté de l'avion, glorieux ancètre français des appa- 
reils volants modernes, effort scientilique admirable et 
merveille d'exécution, figurent les engins acluels les 
plus intéressants, ceux d'hier... el ceux de demain, les 
organes délachés les plus perlectionnés, les matériaux 
nouveaux dont la création s'est impcsée, les salons des 
Sociétés comme l’Aéro-Club de France qui ont provoqué 
et hâté l'éclosion des prodiges acluels, etc. 

Dans l’ordre alphabétique, notre description devrait 
commencer par l'exposition de la Sociélé Antoinette, 
dont le stand élégant est à gauche, près de la galerie. 
Nos lecteurs y retrouveront, avec le superbe monoplan 
dont ils ont vu plus haut la description détaillée, le 
nouveau groupe moto-propulseur Antoinelte qui réussit 
à marquer encore une amélioralion sur le fameux mo- 
dèle qui permit et soutint l'essor de l'aviation fran- 
çaise. 

Il est inutile de répéter ici la descriplion complète que 
nous en donnons dans ce nième numéro. 


Alphabétiquement tout au moins, la Société Astra 
viendrait ensuile. 

Dès l'entrée, l’altention du visiteur se trouve attirés 
par le nouveau dirigeable Ville-de-Bordeaux, exposé 
par la Société Astra, suspendu dans la travée médiane 
de la grande nef. Celte superbe carêne de 52 m. de 
Jong et 15 m. de diamètre maximum, en tissu Conti- 
nenlal, comme presque tous les dirigeables modernes, 
rappelle absolument, par sa forme, l'enveloppe un peu 
plus grande du Clément-Buyard, des mêmes construc- 
teurs, bien conna de nos lecteurs (voir Aérophile de 
JJUS. passim, descriplion, pholos &l croquis cotés). La 
nacelle, en tubes d'acier, exéculée par les établissements 
REP sur les plans de la société Astra, renferme le nou- 
veau groupe-moteur de 90 chx Renault frères dont nous 
publions la photographie et qui constitue une merve:,re 
de mécanique. 

Dans la nef et également de la Société Astra, se 
faisant pendant, 1 aéroslat de sport et lourisme de 
1.200 m°, en coton verni, et un aéroslat de même vo- 
lume, en tissu caoutchouté double Conlinenlai, de la 
nouvelle série de 1’Astra. 

Au stand de la même sociélé, une nacelle de grand 
tourisme pour 2.270 m’, capitonnée et très confortable, 
conslruite pour M. A. Clément ; des pholos des diver- 
ses constructions Astra. de l'aérodrome Astra, à Beau- 
val, le plus récent et le plus perfectionné, et dans la 
seclion d'aviation, l’aéroplane Astra, muni d'un moteur 
REP, et l'aéroplane Wright dont la Société s’est assurée 
la concession en France. On à ainsi une idée complète 
des perfeclionnements apportés par la Société Astra 
aux divers appareils d'aérolocomotion, du fini de sa 
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Le moteur Renault (93 HP) du dirigeable Ville-de-Bor- 
deaux, exposé au Salon de l'Aéronautique 


fabricaticn et des puissants moyens d'action dont elle 
dispose. 


Nous décrirons ultérieurement comme ils le mérilent 
les travaux des autres constructeurs et inventeurs. Ils 
sont tous là. 

Dans le stand des Etablissement REP où M. Ro- 
bert-Esnault-Pelterie offre à l'admiration des connais- 





seurs son fameux monoplan REP et ses moteurs REP 
si scientifiques, si originaux et si parfaits. 








Chez les frères Voisin, le glorieux appareil qu'ils four- 
nirent à Henri Farman et qui fit d'eux les champions 
glorieux de l'aviation française. 

Louis Blériot, recordman du monoplan, révèle au 
public, près du grand escalier, son biplan dont l’Aéro- 
phile avait donné les caractéristiques. - 

Un aéroplane Clément-Bayard, étudié et construil par 
Victor Tatin, le savant doyen des aviateurs français, 
est juste sous l'escalier. 

La Société françuise des dirigeables et son direcleur, 
Maurice Mallet, exposent un remarquable modèle du 
dirigeable de La Vaulx et diverses aulres belles pièces 
aéronautiques. 

A gauche, en entrant, un beau biplan de Delagrange 
exposé par Ja Compagnie d’Aviation, concessionnaire. 

L'exposition des modèles de MM. Doutre et Brunzli, 
des pièces délachées exlra-légères et exlra-rigides en 
bois assemblés par les procédés spéciaux Espinosa, 
exposés par la Société de Construclion d'appareils aé- 
riens, près de l'avion d'Ader. 

M. Louis Bréguet expose dans un stand luxueux, sous 
la rotonde d’Anlin, un aéroplane des-plus interessants, 
résultant de la modification de son giroplane. 

La section des modèles, particulièrement nombreux 
et variés, est fort intéressante. 

A signaler spécialement les beaux modèles d'hélice 
« Intégrale » de Lucien Chauvière, le constructeur bien 
connu. 

Enfin la section rétrospective, très bien documenté ? 
et dont l'avion d'Ader constilue la perle, sera d'un ex- 
cellent enseignement pour les visiteurs. 

L. LAGRANGE 
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CONVOCATIONS 


Commission d'aviation, le 1° et le 3° mardi de chaque 
mois, à » heures. 

Conseil d'administration, le mercredi 6 janvier, à 
» heures. 

Comité, le 1 et le 3° jeudi de chaque mois, jeudi, 
7 janvier, à 5 h. ; jeudi, 21 janvier, 5 h. 

Commission scientifique, lundi 26 janvier, à 5 heures. 

Diner mensuel, jeudi ? janvier, à 7 h. 1/2. en l'hôtel 
de l'Aulomobile-Club de France, 6, place de la Con- 
corde. Prix du couvert : S francs tout compris. Les 
inscriptions pour le diner, réservé aux seuls membres 
du club, sont reçues accompagnées du prix du ecu- 
vert, la veille au plus tard. 





LA COUPE GORDON-BENNETT D AVIATION + 


L'aérostation devait déjà à M. James Gordon-Bennell 
la plus belle de ses épreuves classiques, celle qui a le 
plus contribué à répandre dans le monde entier Île 
goût du ballon, et qui nous à valu en 3 ans des pro- 
grès inespérés dans l'art de conduire les sphères 
légères et de les construire. … . 

En présence des progrès de l'aviation, le directeur 
du New-York Herald ne pouvait rester indifférent. 

I1 vient de renouveler avec plus d'ampleur encore, en 
faveur de l'aérolocomotion purement mécanique, la 
large et intelligente libéralité qui avait tant fait pour 
le progrès de l'aérostation. Après la Coupe aérostati- 
que Gordon-Bennett, qui se dispute, d'ailleurs, toujours, 
voici la Coupe Gordon-Bennatt de l'aviation. 

D'accord avec le comte Henrv de La Vaulx, vice- 
président de l’Aéro-Club de France, et M. Cortland F. 
Bishop, président de l'Aéro-Club of America, M. James 
Gordon-Bennetl vient d'offrir, le 7 décembre, au Con- 
seil d'administration de l’Aéro-Club de France chargé 
de la transmettre à la Fédération Aéronautique Inler- 
nationale, une Coupe Internationale qui sera mise an- 
nuellement en compétition à partir de l’année 1909. 

Celte Coupe est conslituée par un objet d'art de 
12.500 francs à disputer interclubs. En outre, M. James 
Gordon-Bennett offre trois primes de 25.000 francs cha- 
cune qui seront versées personnellement à l'aviateur 
conquérant le trophée pour son club, dans les trois 
premières épreuves annuelles. 

Nous publierons prochainement le règlement remis 
à la Fédération aéronautique internationale. 








é x 
LE TERRAIN D'ISSY ET LES AVIATEURS 


A plusieurs reprises, l'Aéro-Club de France s'étail 
fait l'inlerprèle des aviateurs auprès de l'autorité mi- 
lilaire pour que lautorisation leur soit accordée de 
continuer leurs expériences, en hiver. jusqu'au cou- 
cher du soleil, sur le champ de manœuvres d'Issy-les- 
Moulineaux où se trouve installé le parc d'aviation du 
Club. 

Le gouverneur militaire de Paris vient d'accorder cette 
autorisation par la lettre suivante 

« Monsieur le Secrétaire général de l'Aéro-Club de 
« France. 

« En réponse à votre lettre du 14 novembre, j'ai l'hon- 
« neur de vous informer que j'autorise les Avialeurs à 
« continuer, en semaine, et jusqu'à fin février 1909 in- 
« clus, leurs expériences d’avialion à Issy-les-Mouli- 
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« neaux à parlir de 3 heures du soir, et svulement après 
« évacualion du terrain par les troupes. 

« Les aviateurs qui profiteront de cette autorisation, 
« auront à demander au commissaire de police de Van- 
« ves, le service d'ordre nécessaire, qui sera rétribué 
« au même laux que celui de la matinée. 

« Agréez, Monsieur le Secrélaire général, l'assurance 
« de ma haute considéralion 

« Général IELDMANN. » 





L'HYDROGÈNE AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


Quelques difficultés d'ordre adminislralif ont paru 
récemment s'élever entre l'adminislration préfeclorale 
de Seine-et-Oise et la Société Française de l'hydrogène 
à bon marché dont l'usine ‘alimente désormais en 
hydrogène pur le Parc de l’Aéro-Club, aux côteaux de 
Saint-Cloud. 

Sans parler des services que rend la nouvelle usine 
à l’adminisiralion de la Guerre en lui fournissant de 
l'hydrogène à bon marché, elle est d’une utilité incon- 
testable aux aéronaules de l’Aéro-Clupb. 

Ceux-ci sont instamment priés de signer la pétition 
déposée à l'Aéro-Club, qui expose les services précieux 
de celle usine, pétilion qui sera ;oinle au dossier en- 
voyé à M. le Préfet de Seine-ct-Oise. 





L'AÉROPLANE-CLUB DE LONDRES A L'AÉ.-C. F. 


Une délégation de l'Aéroplane-Club de Londres, après 
avoir fait visite à nos principaux conslructeurs d’ap- 
pareils d'avialion, a été reçue le 14 décembre par l'Aéro- 
Club de France où un lunch fut offert. 

M. Cailletet, président, et le comle de La Vaulx, vice- 
président, ont souhaité la bienvenue à nos amis de 
l'entente cordiale. 

Le colonel Massy a répondu au nom de ses am's de 
l’'Aéroplane-Club. 

Le capilaine Maitland, qui a fait à bord du ballon 
Mammoth le magnifique voyage de Londres en Russie, 
et qui délient le record anglais de la distance’ en ballon. 
a élé chaleureusement félicité par le comte de La Vaulx 
el a porté un toast à ses collègues de l'Aéro-Club de 
France. 

La plupart des délégués de l'Aéroplane-Club repar- 
taient le soir même pour Londres, mais plusieurs sont 
restés en France pour suivre les progrès de l'aviation. 


COMITÉ DE DIRECTION DU 17 DÉCEMBRE 1908 


La séance est présidée par le comte de La Vaulx, 
vice-président. 

Ballottage. — Ont été reçus : MM. Constant Achillo- 
poulo, Paul Pachéco, Jacques de Féligonde-Ronnelt. 
Édouard Lehmann, Percy Peixotto, Edmond Béjot, Hen- 
ry Joannelon, président de l'Aéro-Club de l'Aube, Bru- 
no Pellissier, Félix Soutter, Frank Gallard, Alfred 
Heldelbach, Marcel Armengaud, Jean Sauphar. Ray- 
mond, Henry Debray. 

Calendrier Aéronautique. — Le Comité arrête les 
dates des grandes épreuves d'avialion et d'aérosta- 
tion qu'il organise en 1909. 

Il a élé décidé de faire, du 25 au 31 août, une semaine 
d'avialion comprenant le Grand Prix d'avialion de l'Aé- 
ra-ftab oi Ja Coupe Gordon-Benncll des aviateurs. Des 
cousts de ballons sphériques auront lieu les 9 mai, 
24 juin et ? octobre 1909. 
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LE 1000 MEMBRE 


DE 


L'HÉRO-CLUB DE FRANGE 


A NOS LECTEURS 


A cette époque où la locomotion aérienne s'affirme triomphalement, nous croyons 


devoir conseiller vivement à nos lecteurs de se faire inscrire à L’'AÉRO-CLUB 


DE FRANCE. 


Ils trouveront au verso un bulletin d'adhésion qu'il leur suffira, après l'avoir rempli, 


d'adresser au Siège social de L'AÉRO-CLUB DE FRANCE, 6;, avenue 
des Champs-Elysées, Paris. 


A l'heure présente, chacun doit en effet s'intéresser à la locomotion nouvelle dont 
l'avenir, grâce à L'AÉRO-CLU B DE FRANCE qui seul provoqua cet essor, 


est appelé à un succès plus remarquable encore que l'automobilisme terrestre. 


Outre les nombreux avantages que leur offre leur Société, les Membres deL'AÉRO- 
CLUB DE FRANCE ont la faculté enviable de suivre pas à pas les progrès quo- 
tidiens de la science aérienne. Le Club met, en effet, à leur disposition un parc pour le 
gonflement des ballons sphériques et automobiles ainsi qu’un aérodrome où sont exécutées 
les expériences d'aviation. Au Siège social, situé 63, avenue des Champs-Elysées, les Socié- 
taires trouvent tous les renseignements et documents qui leur sont nécessaires. En outre, 
L’'AÉRO-CLU B DE FRANCE organise chaque année de nombreuses épreuves 
sportives pour ‘chacune des branches de la locomotion aérienne : sphériques, aéronats et 


appareils d'aviation, et des conférences où sont traitées toutes les questions aéronautiques. 


Enfin, les Membres de L'AÉRO-CLUB DE FRANCE reçoivent gratui- 
tement, le 1°"et le 15 de chaque mois, la revue technique “ L’'AEROPHILE », cons- 


tituant assurément la meilleure publication de ce genre. 


BULLETIN DE PRÉSENTATION A DÉTACHER 
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Des fêtes aéronautiques sont projetées à Caen du 9 
au 12 août. 

Congrès internalional du Calendrier. — Réunion le 
lundi ?S décembre, au siège de l’Aéro-Club de France. 


Affiliation. — L'Aéro-Club de France a accepté l'affi- 
liation de l'Aéro-Clubh du Béarn, dont le siège est à 
Pau. 

Une Commission de revision du règlement d'affiliation 
est composée de MM. Rousseau, le comte de Castillon, 
Peyrey, Baudry, Boulenger, Surcouf, Saunière. 


Médaille. — Le Comité vote une médaille d'argent 
pour êlre remise au nom de l’Aéro-Club de France à la 
distribution des récompenses de la Société Française 
de Topographie. 

F. A. I. — Les déiégués de l’Aéro-Club de France à 
la F. A. I, le 11 janvier à Londres, sont : MM. Besan- 
con, le comte de Caslillon, Ferber, René Gasnier, le 
comte de La Vaulx, Mallet, Ed. Surcouf, Tissandier, 
Zens, Paul Rousseau, L. Blériot, R. Esnault-Pelterie. — 
Suppléants : MM. Leblanc et Boulenger. 





COMMISSION D'AVIATION DU 15 DÉCEMBRE 1908 


La séance, présidée par M. Soreau, est employée à 
la révision des règlements généraux d'aviation, et des 
règlements des prix particuliers. 

Après discussion, la Commission adopte les règle- 
ments pour la délivrance du brevet de pilote-aviateur. 


ur. 





LES ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


24 novembre. — 11 h. du m., Ron-Ron (600), MM. E. 
Barbotte, Alfred Rod. Ait. à 2 h., à Nanteuil-le-Haudoin. 
Durée : 3 h. Distance : 56 kil. 


25 novembre. — 10 h. 15 du soir, Aé.-C.-I1 (1.550 m°). 
MM. J. James Frank Otter, Léonard Thomas. Att. à 
Pontarlier, le 26, à midi. Durée : 13 h. 45. Distance : 
380 kil. 

29 novembre. — 9 h. 30 du m., Cythère (600 m°). M. A. 
Leblanc, Mme X.. Alt. à 4 h. 40, à Amiens. Durée : 
7 h. 10. Distance : 120 kil. 


29 novembre. — 10 h. 30 du m., Aurore (900 m°). MM. 
Archdeacon, Clerget. Alt. à 4 h. 10, à Montdidier. Du- 
rée : 6 h. 10. Distance : 91 kil. 

M. Archdeacon expérimentait un délesteur automati- 
que à eau de son invention, à débit commandé et réglé 
par la pression exercée pendant la descente du ballon 
sur un panneau rigide entoilé. 

29 novembre. — Midi, Albatros (800 m°. MM. A. Ni- 
colleau, Delcroix, Luneau. Att. à 3 h. 50, à Survilliers. 
Durée : 3 h. 50. Distance : 35 kil. 

3 décembre. — Midi 1/2, Hirondelle (200 m°, aydro 
gène pur). comte de La Vaulx. Ait. à 1 heure, à Saint- 
Cloud. Durée : 1/2 heure. Distance : 3 kil. 

Première ascension effectuée avec l'hydrogène à 
0 fr. 20 le m° de la Société française de l'hydrogène à 
bon marché, dont l'usine est contiguë au Parc de l’Aéro- 
Club de France, aux côteaux de Saint-Cloud. 

8 décembre. — 11 h. 30, Jialo (550 m°). MM. E. Car- 
lon, Otto Pollack. Att. à 2 h. 5, à Coucy-le-Château. 
Durée : 2 h. 35. Distance : 100 kil. 

8 décembre. — coupe Antonetti. — Nouveau te- 
nant. — 9 h. du soir. Ron-Ron (600 m°) (hydrogène pur. 
Lieutenant Bellenger. Alt. le 9 décembre, à 1 h. Lena 
Stralsund. Durée : 16 h. 30. Distance : 950 kil. environ. 
(Voir page 23 compte rendu détaillé.) 

11 décembre, — Midi. Austerlilz (1.600 m°. MM. Bar- 
botte, marquis de Virieu, Alfred Frod, de Kerdrel. Alt. 
12 kil. au-delà de Reims. Durée : 2 heures. Distance : 
132 kil. Voyage en pleine bourrasque. 

19 décembre. — 10 h. 30, Le Sylphe (1.600 m'). MM. E. 
Barbotte, d'Aiguebelle, de Kerdrel, Alfred Frod, Alvaro. 
FE É 3 h., à Coulommiers. Durée : 4 h. 30. Distance : 

kil. 

10 décembre. — Midi, Halo (600 m’. M. Polak. Alt. 


à 4 h. 20, à Brienne-le-Château (Aube). Durée : 4 2 
Distance : 137 kil. us ro 
20 décembre. = 10 h. 30 du mn... Don Quicholle (1.200 


m'). MM. J. Delebecque, Melse, Pentray. Att. à 3 h. 15 
à Etrépagny. Durée : 4 h. 45. Distance : 70 kil. 

20 décembre. — 11 h. 45, Korrigan (900 m'). MM. Al- 
bert Omer-Decugis, Guillaume, Marlier. Att. à 3 h. 30, 
près Mantes. Durée : 3 h. 45. Distance : 35 kil. 

20 décembre. — Midi, Aéro-Club-I1 (1.550 m'°) MM. 
Georges Bans, Maurice de Vilmorin, ses fils Jacques et 
Pierre de Vilmorin, sa üille Mlle Gabrielle de Vilmorin. 
Alt. à 3 h., à Meulan-Hardricourt. Durée : 3 h: Distance: 
28 kil. 


nrarre 





Doxs POUR LE MUSÉE, LA BIBLIOTHÈQUE ET LES ARCHIVES 


Une boîte de secours pour le Parc de l’Aéro-Club de 
France, don de M. James Bloch. 

Recherches expérimentales sur la résistance de l'air, 
par G. Eiffel, don de l’auteur. 

Atlas météorologique 1907, par G. Eilfel, don de l’au- 
teur. 
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AÉRO-CLUB 5 = 
où SUD-OUEST | 


Diner mensuel — L'Aéro-Club du Sud-Ouest à don- 
né, le 10 décembre, son dîner mensuel, présidé par 
M. Baudry, le distingué président du Club. 

Parmi les convives, M. Kapferer, l'éminent ingénieur- 
constructeur des aéronats Vüle-de-Paris, Clément- 
Bayard — le plus rapide de notre flotte de dirigeables 
— et du Vile-de-Bordeaux. 

On a causé du passé, si riche en souvenirs aérosta- 
tiques à Bordeaux ; du présent, si réconfortant ; de 
l'avenir, si plein de promesses : et, après que M. Bau- 
dry eut porté la santé de M. Kapferer, on a bu au pre- 
mier ballon automobile bordelais et à son premier 
voyage. 


Ascensions de l’Aéro-Club du Sud-Ouest 


15 décembre. — Bordeaux, usine à gaz de la Bastide. 
à 4 h. 25 du soir, La Belle-Ilélène (1.630 m°). MM. Louis 
Gonfreville et Ch. de Lirac. Att. à 5 h. 30, à Saint- 
Yzants (Gironde), à 100 m. de l'estuaire du fleuve. Du- 
rée : 1 h. 5. Distance : 58 kil. 

Le vent, qui avait soufilé assez fort toute la journée 
du S.-0. et promettait ainsi un beau voyage aux aéro- 
nautes, tomba tout à coup au moment de l'appareil- 
lage pour s'établir, au départ, dans la direction S.-E.- 
N.-E., c’est-à-dire vers le Médoc et la pointe de Graves. 
— Le ballon suivit le lit du fleuve, bien que les aéro- 
nautes aient cherché, jusqu'à 2.000 mètres, un courant 
moins dangereux. Ils prolitérent d'un coude de la Gi- 
ronde pour atlerrir sur une plage marécageuse du Bas- 
Médoc, aux dernières lueurs du crépuscule, avec en- 
core 25 sacs de lest. 

Celle situation atmosphérique, avec cette saute de 
vent brusque du S.-O. au S.-E., au coucher du soleil, 
semble identique à celle qui, il y a qualorze mois, fut 
si funeste aux regreltés Scharf et de Bethmann, passa- 
gers du Fernandez-Duro. 

Cette fois, le vent traître avait affaire à deux aéro- 
naultes expérimentés qui n'allendirent pas la vue du 
phare de Cordouan pour essayer de regagner la lerre. 
\près l’atlerrissage du ballon, le vent souffla en oura- 
gan. Il était temps d'allerrir. 


Aéro-Club des Pyrénées 


14 décembre. — Toulouse, usine à gaz, 2? h. du m., 
le Soulel-d'Or, pilote : M. Ed. Sirven ; passagers : MM. 
1e capilaine Maris et Delmas. Alt, à S h. 30 du m., 
à Beaulieu, près Narbonne (Aude). Durée : 6 h. 30. 
Distance parcourue, 135 kil. Altitude maxima : 1.2 
mètres. (Première ascension de nuit faite à Toulouse 


22 19 Janvier 1909 


AÉRONAUTIQUE - CLUB 
C2 DE FRANCE 


Société de Vulgarisation scientifique 
et de Préparation milriaire 
Siège social : 


58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1”) 





CONVOCATIONS 


Diner trimestriel . 12 janvier, à la Taverne du Nègre. 
17, boulevard Saint-Denis. Prix du couvert 5 fr. 50 
tout compris. Les inscriptions sont reçues la veille au 
plus tard. 


Seclion d'Avialion. — Au siège social, mercredi 20 
janvier, à 8 h. 1/2 du soir. 
Section de photographie. — Sur convocation. 


Cours de l'Ecole préparaloire aux Aérostiers mili- 
taires. — Les 11 et 25 janvier, à 8 h. 1/2 du soir. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 1” DÉCEMBRE 1908. 

Présidence de M. Saunière, président. 

Sont présents : MM. Amiel, Roger Aubry, Victor: Ba- 
con, F. Brett. G. Cormier, Maurice Dard, E. Gritte, 
J. Saunière. 

Admissions : 

Membres associés. — MM. Henri Brégi, Jean Lobut, 
André Godefroy. 

Réintégralions : Henri Grognet, Albert Bægler. 

Membres actifs. — MM. Jacques Papillon, Henry Cha- 
zal. 

Membres titulaires. — MM. Léopold Richard, Maurice 
Lortat-Jacob, Bernard Rigaut, Jean-Adrien Moreau, 
Pierre Pfeffer, Pierre Debens, André Cahen. 


Omissions de la dernière séance : 


Membre associé. — M. Louis Gigleux. 

Membres actifs. —— MM. Henry Rossigncl, Lucien De- 
laporte. 

Membres litulaires. — Louis Renaud, Gabriel Ches- 


nay, Eugène Gillet, Paul Dautier, Edouard Boyer. 
Service de l« Aérophile ». — Le contrat avec la revue 
L'Aérophile est approuvé. 


Calendrier 1909. — Les ascensions auxquelles tous les 
Membres prennent part gratuitement et à tour de rôle 
auront lieu régulièrement les premiers dimanches de 
chaque mois, de mars à octobre. 

Deux concours d'atterrissage et un concours de dis- 
tance auront lieu aux dates qui seront fixées après 
entente avec la Commission du Calendrier, qui doit se 
réunir à l’Aéro-Club. 

Ascensions. — Le Comité décide d'attribuer une mé- 
daille d'argent au pilcte ayant accompli la plus longue 
distance en ballon dans les ascensions officielles de 
la Société, au cours de la période 1909. 


Concours de modèles réduits de machines volantes. 
— L'organisation de ce concours sera faite sur les 
mêmes bases que celui de juin 1908. 

N 






Concours de planement. — Le règlement de ce con- 
cours est adopté. 
Visites aux aérodromes. — Des excursions aux ate- 


liers de constructions d’aéroplanes ou de dirigeables, 
et aux aérodromes, auront lieu au printemps 1909. 

Prix d'Avialion. — M. Saunière se fait l'interprète 
d'un groupe de mécaniciens de l'A. C. D. F. qui seraient 
heureux de voir remettre un prix, dont le montant 
proviendrait d’une souscriplion nationale, au mécani- 
cien du premier avialeur qui accomplira en aéroplane 
un parcours sans panne d'au moins 100 kilomètres, 
d'une ville à l’autre. 

Le Comité estimant, en elfet, que la bonne marche 
du moteur est la condition essentielle du succès, décide 
de prendre sous son patronage la souscription pro- 
jetée. 

Carte aéronautique. — M. Saunière présente au Co- 
mité la carte qu’il a dressée à l'usage des aéronautes, 
indiquant la position des phares du lilioral avec figu- 
ration de leurs feux. Cette carte indique, en outre, les 
réseaux de canalisations électrique aériennes à haute 
tension. 

Des félicitations lui sont adressées pour ce travail. 

Le secrétaire : E. AMEL. 


Les souscriptions pour le prix à remettre au méca- 
nicien ayant soigné et réglé avant le départ, le moteur 
de l'avialeur qui fera, le premier, un parcours sans 
panne de 100 kilomètres d’une ville à l’autre, sont 
reçues à l’Aéronautique-Club de France, 53, rue J.-J.- 
Rousseau, : 





1 CONCOURS DE VOL PLANÉ 


Pour aéroptanes montés sans moteurs 


ARTICLE PREMIER. — Un concours de vol plané pour 
aéroplanes montés sans moteurs sera organisé par 
l’Aéronautique-Club de France, les 9, 16, 23 mai 1909. 

Il est réservé aux membres de l'A. C. D. F. 

ART. 2. — Seront seuls admis au concours les appa- 
reils qui auront effectué, en dehors des journées de 
concours, plusieurs vols attestés par des témoins. 

ART. 3. — Chaque concurrent aura droit à 3 essais 
dans chaque jcurnée de concours. 

Les concurrents prendront part, à leur volonté, à 
1, 2 ou 3 journées. 

ART. 4. — Les prix seront attribués aux appareils 
qui progresseront le mieux. 

Les distances seront comptées du point de départ 
Ps d'atterrissage (centre géométrique des appa- 
reils). 


ART. 5. — Les modes de départ seront à la volonté 
des concurrents. 

ART. 6. — Les engagements sont reçus dès maintc- 
nant au Secrétariat de l'A. C. D. F. jusqu'au 


1° mai 1909. 

Le droit d'engagement est fixé à 10 francs, rembour- 
sable aux concurrents ayant participé au concours. 

ART. 7. — La composition du jury et la liste des 
prix en espèces seront donnés ultérieurement. 

Les décisions du jury seront sans appel. 

ART. 8. — Le concours aura lieu au Parc du Club, 
à Champlan-Palaiscau, soit sur la partie en tente du 
terrain, soit sur le plateau, à la volcnté des concur- 
rents. 
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RECORD DU MONDE : 
Ascension du Ballon ‘‘ Helvetia”’ à la Coupe Gordon-Bennett (Berlin) 
11-14 Octobre 1908, d'une durée de 73 heures, 
piloté par le Colonel Schaeck et l'ingénieur Messner 
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Choix considérable de Photographies 


les plus intéressantes concernant 
les divers dirigeables et appareils d'aviation 
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AGRANDISSEMENTS EN TOUS FORMATS 
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Conditions très avantageuses. 























3° MILLE Vient de paraître : 


Éléments d’Aviation 


Par Victor TATIN 


Lauréat de l'Académie des Sciences 


| Un Volume in-8° — Prix : 3 francs 
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Prix : 6 fr. 50 





{AU FIL DU VENT, par François PEYREY MR ; 
{| Un superbe volume gr. in-8°, nombreuses gravures |N |). En vente à lAEROPHILE 


Eu vente à L'AÉROPHILE — Prix 15% fr. || 63, Champs-Élysées, 63, PARIS 
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56 NEURES EN BALLON 


De Bitterfeld (Allemagne) à la Méditerranée. — 
Le voyage du « Cognac » — M. de Beauclair 
gagne le Prix Santos-Dumont de 4.000 francs. — 
C'est à M. Victor de Beauclair, dont nous donnons plus 
haut la biographie, que revient l'honneur d'avorr gagné 
le prix offert, par Santos-Dumont, au premier pilote- 
aéronaute, membre de l’Aéro-Club de France, qui elfec- 


{uerait une ascension sans escale de 48 heures (départ. 


d'un point quelconque du continent européen). 

Parti de Bitterfeld, le 4 décembre à 3 h. 32 du s., 
dans son ballon Cognac en tissu caoutchouté Continen- 
tal, gonflé à l'hydrogène pur, M. V. de Bcauclair aidé 
de M. Ricken ne reprit taire que le 6 décembre à 
11 h. 30 du soir, à Casale, province de Pise (Italie), à 
3 kil. de la Méditerrannée, après 56 heures de voyage. 
Dans cette superbe randonnée, il avait traversé la 
Bohême et la Haute-Autriche, franchi les Alpes autri- 
chiennes et l’Adriatique ; toutefois la distance parcou- 
rue, complée à vol d'oiseau, ne dépasse pas. 
et la Coupe du « Gaulois » pour laquelle le pilote du 
Cognac était régulièrement inscrit, demeure à M. Al- 
fred Leblanc. 

Voici, dans son éloquente simplicité, le résumé de 
celle superbe ascension : 

Départ de Bitterleld (Allemagne) le 4 décembre 190$, 
à 3 h. 32 du soir. Ballon Cognac (2.200 m') gonflé à 
l'hydrogène pur. Pilote : M. Victor de Beauclair ; pas- 
sager : M. Ricken (de Berlin). Force ascensionnelle 
totale : 2.240 kilos. Poids des vivres, papiers, etc.: 250 
kilos. Lest disponible : 1.400 kilos. Direction au départ : 
S.-0. Bar.: 750 m/m. 

Atterrissage le 6 décembre, à 11 h. 30 du soir, à 
1 kil. 500 au sud de Casale, province de Pise (Italie), 
à 3 kil. de la Méditerrannée avec 400 kilos de lest à 
bord, par vent violent de 60 kil. à l'heure. 

Durée : 55 h. 58. Distance : 900 kil. env. 

Dans l'histoire aéronautique, une seule ascension 
l'emporte en durée : celle du colonel Schaeck, dans la 
Coupe Gordon-Bennelt 1998 (73 heures, les 11-14 oc- 
tobre 1908). 


La Coupe Antonetti. — Le lieutenant Bellenger 
tenant de la Coupe. — Le lieutenant d'artillerie Geor- 
ges Bellenger, qui s’élait rapidement classé au nombre 
des meilleurs pilotes de l’'Aéro-Club, vient de réussir 
à bord du Ron-Ron (600 m’, le magnifique voyage de 
Saint-Cloud à Stralsund (Poméranie). Cette superbe per- 
formance lui vaut de devenir le deuxième tenant de la 
Coupe Antonelti, réservéé par son généreux fondateur 
aux ballons de 1* catégorie (600 m° au maximum). La 
Coupe appartenait auparavant à Alfred Leblanc, par 
438 kilomètres (Saint-Cloud-Speyerdorf, en 12 h. 25, à 
bord du Cythère, 600 m° (22-23 août 1908) Coïncidence 
curieuse : le voyage de M. Bellenger s'est terminé dans 
les rarages de l'ile de Rugen, où M. Leblanc avait 
atterri autrefois, gagnant la Coupe du Gaulois, par 
996 kil., 17 mars 1907. Notons enlin que le Ron-hon 
avait élé gonilé à l'hydrogène pur par les soins de la 
Société française de l'Hydr e à bon marché, dont 
l'usine est contiguë au parc. Cette performance attire 
l'attention sur les beaux voyages que peuvent se pro- 
meltre à bord de pelits cubes et à bon compte, les pi- 
lotes de l'Aé.-C. F. qui emploieront le précieux fluide 
léger. 

Départ le 8 décembre, à 9 h. du soir, du Parc de 
l'Aéro-Club de France, aux côteaux de Saint-Cloud. 
Ballon Le Ron-Ron (600 m°), gonilé à l'hydrogène pur. 

Reconnu Noyon, Maubeuge, Hasselt, Ruremonde, Ko- 
lenfeld, Bevensen, Schwerin. 

Le 9 décembre, entre 11 h. 15 et midi, le vent poussait 
à la Baltique, vers l'ile de Rügen. La traversée étant 
















trop longue dans cette direction, le pilote voulut profiter 


du vent de terre pour traverser la mer au guide-rope, 
vers la Suède au Nord. Mais, arrivé près de terre, il 


aperçut, à quelques kilomètres au nord, une forte chute 
de neige sous des nuages précédemment reconnus. Il 
renonça à traverser la Baltique dans ces conditions. Il 
remonta à une altitude supérieure pour avancer le plus 
possible au N.-E., avant de rencontrer la mer. 

ATTERRISSAGE au panneau. de déchirage, après 1.500 
mètres de guideropage, le 9 décembre 1908, à 1 h. 15 
du s., à 100 m. au N. de la voie ferrée étroite Stral- 
sund-Barth et à 400 m. à l'O. de la ferme royale de 
M. Paul Holst (dont l'accueil fut particulièrement cour- 
lois et cordial)}, sur le territoire de Gross-Cordshagen, 
cercle de Franzburg, district de Stralsund (Poméranie,. 
Durée : 16 h. 15. Distance : 950 kil. environ, à préciser 
lors de l'homologation par ia Commission Sportive de 
l’Aéro-Club. 

La Coupe Antonetti est destinée par son fondateur aux 
lrois pilotes de l’Aéro-Club de France montant un bal- 
lon de 600 m° et inscrits à l'avance, qui auront fait 
les plus longues distances à fin 1908. — Au premier : 
la Coupe et une prime de 300 francs ; au deuxième : 
250 francs ; au troisième : 150 francs. 

La Manche traversée en ballon par une femme. 
— Le 22 novembre, le ballon Banshee parti de Londres 
à 2 h. 15, descendait à 11 h. 50 du s. à Bruxelles, après 
avoir franchi le Pas-de-Calais, de Folkestone à Calais 
(6 h. 15) et passé par Lille (9 h. 20). 

Le Banshee était monté par son propriétaire M. Dun- 
ville, qui se classa à son bord, premier des concur- 
rents de la Coupe G. B., 190$ descendus en terre 
ferme et qui traversait la Manche en ballon pour lu 
2° fois et MM. Philippe Gardner (3 traversée aérienne 
de la Manche), C. F. Pollock (9° traversée aérienne de la 
Manche). A- bord également, Mme Dunville qui tra- 
versait le « Channel » en ballon pour la première fois 
volant ainsi sur les traces de MMmes Griflith Brewer 
et Harbord ; celle-ci réussit 3 fois cet atacieux voyage 
(V. Aérophile 1906, 1907 et 1908.) 

10 décembre. — D'Angleterre en Allemagne en 
ballon. — Trois membres de l’Aéro-Club de Grande- 
Bretagne, MM. John Dunville, C. F. Pollock et Philippe 
Gardiner, partis le soir du 10 décembre 1908, de Bat- 
tersea, à 9 h. 15, à bord d'un sphérique appartenant 
à M. Dunville, ont atterri le 12 décembre 1908, près de 
Crailsheim (Wurtemberg), ayant parcouru environ 800 
kilomètres en 30 heures. 

Les aéronautes ont mis 1 h. 6 m. pour atteindre 
la côte à 95 kilomètres environ de leur point de départ, 
et 37 minutes seulement pour traverser le Pas de Calais. 

M. John Dunville s'était fait inscrire pour la Coupe 
de Northcliffe, qui doit être altribuée au membre de 
l'Aé.-C. de Grande-Bratagne qui aura franchi la plus 
longue distance dans l’année. — A. NICOLLEAU 










LE POUR : : : - 
ET LE CONTRE 


L’'ascendance du vent et le vol à voile. — Dans 
l'article de l’Aérophile du 15 décembre 1908 intitulé : 
« À propos des théories de M. Marcel Deprez », l’auteur 
croit que cette théorie n'a pas provoqué de protesta- 
tions et s’en étonne. Une petite mise au point s'impose. 

Il n'y a pas de théorie de M. Marcel Deprez sur le 
vol à voile. Il y a plus de 30 ans que Pénaud a émis 
l'hypothèse du vent ascendant, qui lui paraissait néces- 
saire pour le vol à voile, On a vite reconnu que cette 
théorie n’est pas défendable, Déjà en 1890, dans Le vol 
des oiseaux, Marey ne la mentionne que pour la décla- 
rer inadmissible. 

En 1895, dans la Revue scientifique, M. Soreau en 
a fait justice d’une facon définilive, de manière qu'il n'v 
ait plus à y revenir. i 

Cette vicille théorie ayant élé exhumée récemment, 
de nombreuses protestations se sont élevées. Cilons 
seulement : Amans (Académie des sciences, 25 mai 1908: 
Gaston Sencier (L'Automobile, 27 juin 1908) ; Bazin (Aéro- 
phile, 1° août 1908.) 

Veuillez agréer, ete 
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Commission aérienne mixte. — [La Commission 
aérienne mixte, constituée le $ décembre 199$, d'un 
commun accord, pour une année, ccmme suile aux ré- 
cents incidents aéronautiques, est ainsi composée : 

Pour l'Automobile-Club de France : MM. Edm. Chaix, 
le marquis de Dion, le commandant Ferrus, René de 


Knytf, À. Loreau. 

Pour l'Aéro-Club de France : MM. Léon Barthou, 
Henry Deutsch de la Meurthe, le comte Henry de La 
Vaulx, Paul Rousseau, Rodolphe Soreau. 

Pour la Chambre Syndicale des Industries Aéronau- 
tique : MM. Louis Blériot, Maurice Echalié, Robert 
Esnault-Pelterie, Maurice Mallet, Ed. Surcouf. 

Pour la Ligue Nationale Aérienne : M. Appell, Er- 
nest Archdeacon, le comte de Céligny, Painlevé, René 
Quinton, 

Le bureau a été ensuite nommé comme suit : pré- 
sident, M. Loreau ; vice-président, M. Léon Barthou ; 
secrélaire général, M. Ed. Surcouf ; rapporteur, le com- 
mandant Ferrus. 


Le Code de l'air. — Les atronautes ni les aviateurs 
ne le désiraient, mais ils se résignaient à l'avance à 
celte éventualité que les progrès de l'aéronautique ren- 
daient fatale : nous allons avoir un Code de l'air. 

M. Louis Barthou, ministre des Travaux Publics, 
a dans ses attributions, suivant une récente délibéra- 
tion du Sénat, les communications aériennes aussi 
bien que terrestres et fluviales. D'accord avec le mi- 
nistre des Affaires Etrangères et après approbation 
du Conseil des Ministres, M. Barlhou a décidé de pro- 
voquer la réunion à Paris d'une Conférence Inter- 
nationale chargée d'éludier le régime juridique des ap- 
pareils de locomotion aérienne. 

Cette conférence aura, en effet, à se préoccuper 
1° de questions de droit privé telles que la respon- 
sabililé civile où pénale des conducteurs, réglementation 
de police de la circulation ; 2° de questions de droit 
privé et public international telles que les atterris- 
sages en pays étrangers, l’espionnage, les signaux 
aériens, les pavillons de nationalité, la douane, les ap- 
plicalions militaires, ete. 

Une commission nommée par le ministre des Travaux 
Publics éludiera la réglementation de la circulation 
aérienne, Le ministre des Affaires Etrangères deman- 
dera aux autres nations de bien vouloir désigner leurs 
délégués qui élaboreront les bases du Code internatio- 
nal aérien. 








Le Touring-Ciub de France et l'aéronautique. — 
Le Touring-Club de France, sous l’aclive impulsion de 
son éminent président, M. A. Baliif, s'intéresse depuis 
longtemps à l'aérolocomotion. 

Les progrès de l'aéronautique l'ont amené à décider 
la création d'une Commission de lourisme aérien qui 
sera présidée par M. Léon Barthou. Dans le dernier 
numéro du Bulletin du. T. C. F., M. Pol Ravigneaux 
expose à merveille l'utilité et le rôle de la nouvelle 
CCnImIssion. 

D'autre part, à la dernière assemblée générale, Henri 
Farman à reçu la grande médaille d'or du Touring- 
Club de France, ; 
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L: Banquet d:s Aviateurs français 


.La Société d'Encouragement à l'Aviation avait eu 
l'heureuse idée de fêler sa récente fondation en offrant 
le 5 décembre, à l'hôtel Meurice, un somptueux banquet 
en l'honneur des aviateurs français, tout en invitant 


également le champion américain Wäbur Wright et 
Henri Farman que sa nationalité anglaise n'empêche 
pas, certainement, de compter, à bon droit, parmi les 
représentants de l’avialion française. : 

M. Louis Barthou, ministre des Travaux Publics, 
présidait, entouré d'une assistance choisie mais si nom- 
breuse qu'il nous serait impossible de citer ici tous les 
noms. 

A l'issue du banquet, M. Dussaud, président de la 
Société d'Encouragement à l'Aviation, remit à Blériot, 
Delagrange, Henri Farman et Wilbur Wright les mé- 
dailles offertes par la Société. Puis, il expliqua le but 
du nouveau groupement fondé en juillet dernier. li 
rappela que la Société d'Encouragement à l'aviation 
venait de créer à Juvisy, aux portes de Paris, le pre- 
mier port d'aviation du monde dont l'inauguration s0- 
lennelle fut annoncée pour le 20 décembre. L’aérodrome 
de Juvisy, ajouta-t-il au milieu des applaudissements, 
est mis gracieusement à la disposition des membres 
de l’Aéro-Club de France, de l’Automobile-Club de 
France, de la Ligue Nationale Aérienne et de la Cham- 
bre syndicale des Industries aéronautiques. 

Le marquis de Puybaudet annonçait ensuite deux 
dons généreux du baron de Lagatirerie : 5.000 francs 
pour la Société d'Encouragement et 5.000 francs pour 
doter de bourses les jeunes aviateurs. 

Après une série d’allocutions prononcées par MM. le 
baron de Lagatinerie, Archdeacon, Lazare Weiller, Wil- 
bur Wright, Robert Esnault-Pelterie, Louis Blériot, Re- 
gnard, Quinton, Jules Armengaud jeune, Joly, le comte 
Henry de La Vaul,, le comte de La Valette, M. Louis 
Bartnou, ministre des Travaux Publics, prononça un 
de ces toasts à la fois spirituels et pleins de choses où 
il excelle. 

Sans oublier un courtois hommage à leurs rivaux 
étrangers, il loua les admirables succès des aviateurs 
français, certifia l'intérêt profond que le Gouvernement 
portait à leurs travaux et souleva les acclamations 
lorsqu'il rappela qu'il leur prouverait bientôt sa sol- 
licitude d'une façon effective. 





Les Dirigeables militrires Français 


On demande un grand croiseur aérien 


Dans la flottille aérienne que possède notre pays, à 
sôté des unilés de jauge moyenne qui ont si brillam- 
ment fait leurs preuves, le moment est sans doute venu 
d'introduire des unités plus puissantes, plus rapides de 
rayon, d'action plus étendue. 


Nos autorités militaires paraissent l'avoir compris. 
Aussi, elles demandaient dernièrement aux principaux 
industriels, par l'intermédiaire des Chambres syndi- 
cales des Industries aéronautiques et de l'Automobile, 
d'étudier et de présenter des projets d'aéronats desti- 
nés à être utilisés comme croiseurs aériens et répon- 
dant aux conditions minima suivantes : 

Vitesse propre : 50 kil. à l'heure maintenue pendant 
15 heures en emportant 6 passagers d'un poids moyen 
de 7» kilogrammes. — Navigation possible jusqu'à 
2.000 mètres d'altitude. — Volume total : 6.500 m° au 
maximum ; longueur lolale : 90 m.; hauteur totale : 
20 m., diamètre au maître-Couple : 3 m. 

Epreuves de réception comportant un circuit mini- 
min de 500 kil. par vent pouvant atteindre 7 m. à la 
seconde, parcouru en 15 heures sans escale, à une 
altitude restant pendant les 2/3 du voyage, supérieure 
à 1.300 mètres et en passant par des points fixés à 
l'avance. 


Une prime de 5.000 francs est attribuée au projet 
classé premier et des primes moindres aux projets 
classés ensuite ; l'exécution du projet classé n° 1 sera 
conliée à son auteur après marché amiable, l'Etat se 
réservant d'imposer, dans l'exécution, des modifications 
qui resteraient sa propriété. 
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Gustave RIVES 


Aéronaute ou aviateur ? À vrai dire, il nous serait difficile 
de classer Gustave Rives, dans l’une ou l’autre des deux 
rubriques, consacrées ici même aux personnalités du mouve- 
meat aéronautique contemporain. Sa carrière d’aéronaute pra- 





GUSTAVE HIVES 


tiquant se réduit sans doute à peu de chose et il serait diffi- 
ficile d'enrezistrer ses performances d'aviateur, Nous pouvons 
loule'ois esquiver la difliculté en rangeant, à juste Litre, 
Gustave Rives parmi nos aéropuiles les plus distingués. 
Aérophile, il ‘e fut lorsqu'il apportait dès la première heure 
à l'Aéro-Club de France, qui Lui fit tout de suite une place 
äsou Comi'f, l'appui de ses taleuts et de son influence. A vrai 


d're, dans les Expositions de l'Automobile dont il est resté 
l'incomparable organisateur, Gustave Rives n'osa faire 
lonstemps qu'une place plutôt modeste à l'aéronautique. 
L'automobilisme terrestre, seul, assurait le succès de son 
œuvre annuelle et un administrateur prudent devait lui 
réserver la part du lion. Mais :l s'est rattrapé dés qu'il a pu; 
le premier Salon aéronautique de fin décembre, mis sur 
pieds par ses soins, en quelques jours, est là pour l’altester. 
Les constructeurs et les inventeurs de l'aéronautique y ont 
trouvé la première occasion de révéler, enfin dans un cadre 
digne d'eux, leurs travaux et leurs efforts si longtemps 
méconnus et dont nous adinirons aujourd'hui les résultats 

C'est là une orientation nouvelle de lactivité de Gustave 
Rives. IL y rencontrera cerlainement le même succès qui a 
déjà sanctionné à bon droit uue carrière aussi brillante que 
rapide. 

Né le 16 septembre 1858, à Saint-Palais (Basses-Pyrénées\, 
Gustave Rives, à force de travail, d'énergie et de talent, 
parvient à conquérir à Paris une haute situation d'architecte 
et orne Paris de plusieurs œuvres qui resteront. 

Mais c'est surtout comme organisateur et administrateur 
de nos Expositions automohiles qu'il a su faire apprécier 
des dons exceptionnels et une puissance de travail, une 
lucidité de méthode aussi estimée en haut lieu que goûtée 
du grand public. 

Architecte en chef des bâtiments civils, membre du Conseil 
d'administration de l’Automobile-Club de France et du 
Comité de l’Aéro-Club de France, du Comité directeur du 
Co nité français ds Ecpouitions à l'étranger, administrateur 
de grandes affaires industrielles où son concours est très 
recherché, Gustave Rives a vu venir à lui les plus hautes dis- 
tinctions officielles, qu'une approbation générale a sanction- 
nées. Chevalier en 1899, il est aujourd'hui commandeur de 
la Lérion d'honneur, officier de l'Instruction publique, du 
Mérite agricole et titulaire de nombreux ordres étrangers 
I n’a point modifié pour cela son accueil courtois et avenant, 
ni surtout consacré une minute de moins au dur labeur où 
il se plait et où il parait difficile à r mplacer. Peut-être 
verrons-nous un jour le commissaire général de l'Exposition 
de l'Automobile chargé d'organiser une Exposition univer- 
selle, Ce ne sera pas la moins réussic. 

M. DEcous 
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SKADILÉ transversale des AÉTOIANES 


Conférence faite à la séance de la Commission scien- 
tifique de l’Aéro-Club de France, le 28 décembre 
1908. 


Messieurs, 


En venant vous entretenir d’un sujet qui touche à 
la fois à la mécanique et à la géométrie, il me faut 
tout d’abord m'excuser s’il m'arrive d’être un peu 
trop technique, et surtout vous demander la per- 
mission de recourir fréquemment à des épures et à 
des équations, en vous priant de faire appel, en la 
circonstance, à vos souvenirs classiques de mathéma- 
tiques élémentaires. 


Les lois de la giration des navires, auxquelles 
J'aurai à me reporter souvent, ne sont pas au nom- 
bres des connaissances classiques; j'ai done à faire 
appel, pour elles, non plus à votre mémoire, mais à 
votre attention. Elles sont en partie applicables aux 
évolutions des aéroplanes, surtout en ce qui con- 
cerne les inclinaisons transversales et les dangers de 
chavirement, qui ont été le premier objet de mes re- 
cherches. 


Quant aux principes régissant la sustentation et la 
marche de l’aéroplane, je supposerai qu’ils sont en- 
tièrement connus à l’Aéro-Club de France. Ils ont 
été établis depuis longtemps, depuis beaucoup plus 
longtemps même que ceux de la giration des navires 
tels que je les ai donnés en dernier lieu. La pensée 
de faire soutenir un cerf-volant par la poussée d’une 
hélice ne pouvait manquer de se présenter à l’esprit 
de ceux surtout qui étaient familiarisés avec la mar- 
che des navires à voiles, au plus près du vent. J'en 
avais, pour ma part, conversé avec l’amiral Mottez, 
et j'avais analysé algébriquement l'effet des vitesses 
et des angles d'attaque, ceux du poids et la pous- 
sée, etc., il y a trente-cinq ans, quand l’Académie des 
sciences mit au concours la théorie du vol des oi- 
seaux. Cela m'a permis d'envoyer un mémoire où les 
oiseaux servaient de cadre à la théorie élémentaire 
de l’aéroplane (sans le nom de cet appareil) et dont 
un extrait figure aux comptes-rendus du 14 février 
1874. L'erreur de Navier était déjà reconnue, du 
reste, et je n'avais point la prétention de faire une 
découverte bien nouvelle. A la même époque, et dans 
même ville de Cherbourg, le commandant du Temple 
construisait un appareil qui était qualifié d'oiseau 
dans la marine, dont il ne m'a laissé voir ‘que la 
chaudière et que j'ai su plus tard être un véritable 
aéroplane. 

Du Temple avait calculé très soigneusement tous 
les poids du moteur dont la chaudière a survécu: 
mais, à ma connaissance, il se rendait mal compte 


des consommations d’eau par cheval. Pour l’ensem 
ble, il tablait sans doute sur la très faible valeur à 
laquelle descendrait la puissance propulsive néces- 
saire pour enlever un poids donné, si les résistances 
tangentielles restaient négligeables en face de la 
poussée normale à la trajectoire, quand l'angle d’at- 
taque de l’air diminue indéfiniment; il ne pouvait 
guère en savoir plus. L’entreprise de Du Temple 
mérite toujours d’être citée. La méthode qu’il a 
inaugurée, et qui à été suivie par nos aviateurs, en 
construisant sans beaucoup d’algèbre et essayant sans 
hésitation, était la bonne. 


A l'inverse de la propulsion, la giration met en 
jeu des forces dont la simple géométrie fait connai- 
tre le rôle et l'importance, et que l'expérience serait 
incapable de mesurer à l’avance. 11 paraît indispen- 
sable de les calculer, pour éviter qu’elles se révèlent 
un jour par quelque catastrophe, ainsi qu’il est ar- 
rivé sur les navires. 


Dans la giration des navires à vapeur, le mouve- 
ment de translation centripète est dû, à chaque ins- 
tant, à l’obliquité avec laquelle l’axe du bâtiment se 
présente sur la trajectoire. Dès que le gouvernail à 
été porté sur un bord d’un certain angle x, il se pro- 
duit un certain angle de dérive Ü, en vertu duquel 
la giration commence, pour se perpétuer et devenir 
permanente quand léangle Ü a pris une valeur cons- 
tante. Sur les bâtiments à hélices, il peut très bien 
arriver que l'angle 6 soit plus grand que «, ce 
qui semble au premier abord paradoxal, mais ce qui 
s'explique par l’action des hélices sur la direction des 
filets liquides. La vitesse relative de l’eau par rap- 
port au safran est dirigée sensiblement suivant la 
direction de l'axe du navire, au lieu d’être parallèle 
à la trajectoire du point B (fig. 1). Sur les aéropla- 
nes, il est vraisemblable que les hélices n’ont pas, sur 
les filets d'air, une action d’une intensité comparable 
aux effets produits dans l’eau ; il faut donc que l’an- 
gle Ü6 reste notablement inférieur à 4, pour que 
le safran subisse de la part de l’air la pression né- 
cessaire à la continuation du mouvement giratoire. 


Les forces en jeu sont de même nature sur le na- 
vire et sur l’aéroplane. La carène du navire rencon- 
trant l’eau par le flanc (fig. 1), la résistance est brus- 
quement dévoyée, en même temps que fortement ac- 
crue; son angle Ÿ avec le plan transversal du navire 
peut descendre à 7°, sur un navire bon évolueur. 
Cette résistance f a une composante tangentielle 
f sin (6 + Ÿ) égale et opposée à la composante 
tangentielle Q cos de la poussée des hélices, et 
une composante centripète f cos (6 + 4 ) à laquelle 
s'ajoute la petite composante Q sin Ü des hélices. 
En raison de la force centripète totale T, le navire, 
dès que le mouvement a pris son état permanent, dé- 
crit un cercle autour d’un centre C situé, non pas 


1 


par le travers, mais bien dans l’azimut G sur l'a- 
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À. 1 


vant du travers. Entre la force centripète I, le poids 
P, la vitesse tangentielle V,.le rayon de giration r, 
la vitesse angulaire w et la période T de la giration, 
on a les relations bien connues : 


PV, 

(1) Hier FF 
© QUES 

(1 bis) IE à ur, 


9x \?2 
(1 ter) I ee Er) 7 
g \T 
également applicables aux aéroplanes. 

Il y a deux vitesses angulaires en jeu, celle du 
mouvement de giration (1 bis) et celle du pivotement 
du navire autour de l’axe vertical passant par son 
centre de gravité. La condition de permanence du 
mouvement est dans l'égalité de ces deux vitesses 
angulaires ; c’est là l’origine d’une équation qui com- 
plète le système, pour fournir autant d'équations 
qu’il y à d’inconnues, dans le problème posé algébri- 
quement. Par suite, w est d'autant plus grand et, 
par suite, » d'autant plus petit, dans l'équation 
(1 bis), que le navire présente un moindre moment de 
résistance au pivotement. Nous concluons de là, pour 
l’aéroplane, que le plan vertical, nécessaire, comme 
nous verrons, pour bien assurer la stabilité et la résis- 
tance à la dérive, doit être développé en hauteur, 
mais non en longueur, et qu’il ne doit pas s’écarter 
du centre de gravité. D’autre part, si, pour une va- 
leur donnée de r, la résistance à la dérive était trop 
faible, c’est-à-dire l'angle Ÿ trop grand, la vitesse 
angulaire w serait elle-même trop faible et la pé- 
riode T deviendrait exagérée. De là, nécessité d’une 
certaine aire de plan vertical de dérive en vue des 
bonnes qualités évolutives de l’aéroplane, sans parler 
de la stabilité de route qu’il importe de lui assurer. 


L’angle Ü observé dans la giration des navires 
de guerre, est compris entre 7° et 12°. Il peut être 
plus fort sur les aéroplanes, parce que, même pour 





un angle 6 de 12°, en supposant le plan de dérive 
égal au quart ou au cinquième du plan de sustenta- 
tion, le rapport de la composante longitudinale à la 
composante transversale de la résistance, c’est-à-dire 
l’angle %, ou plutôt sa tangente, paraît devoir être 
beaucoup plus grand que sur les navires. Nous pou- 
vons supposer que l’angle de 12, limite supérieure 
pour les navires est la limite inférieure de 0 pour les 
aéroplanes. Nous supposons, bien entendu, que l’an- 
gle z ait les mêmes valeurs que sur les navires. 


A la valeur de Ü se rattache celle du rayon de 
giration v, qui, sur les navires, semble lui être in- 
versement proportionnel. Les quelques données expé- 
rimentales obtenues dans les essais à la mer, indi- 
quent, comme valeur de v, en fonction de la longueur 
L de la carène et de l’angle 0, 


SE 


Il est probable que l’on trouvera une loi analogue 
pour les aéroplanes. 


Enfin, la vitesse V,, au cours de la giration est, 
sur les navires, très inférieure à la vitesse de route 
V,; le passage de V, et V, se fait bien plus vive- 
ment que par l'effet d’un stoppage. Le rapport de 
Vy à V, a atteint la valeur 1,80 sur le Henri IV ; elle 
est moindre sur les navires qui tournent avec un 
rayon relativement plus long. Sur les aéroplanes, en 
raison de la valeur beaucoup moindre, en général, 
de la résistance latérale, le ralentissement devra être 
à la fois moins brusque et notablement moins grand. 
I1 semble assez admissible, en attendant une donnée 
d'expérience, que le rapport de V, à V, ne doive 
guère dépasser 1,4 ou 1,5. Ce qui justifierait l'hypo- 
thèse adoptée un peu plus loin, d’un rapport à peu 
près égal à 2 entre les carrés V,? et V,?. 

La mesure des éléments précédents de la giration 
T,r, 0, se fait sur les navires par une sorte de mé- 
thode télémétrique due à M. Risbec, qui n’est pas ap- 
plicable aux aéroplanes. Il ne semble nullement im- 
possible, sur ces derniers, d'opérer en déterminant à 
l’aide de ballonnets captifs, le diamètre du cercle dé- 
crit, en air parfaitement calme, pendant une série de 
girations poursuivies sans interruption. 


Enfin, la giration donne lieu, sur les navires à 
un couple d’inclinaison transversale qui peut être 
regardé comme composé de la force centripète I c‘ :{ 





F2 


appliquée très sensiblement au centre de déri,e D 
et de la force d'inertie centrifuge — I cos Ü, appli- 
quée au centre de gravité. Ce couple pouriuit, à la 
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rigueur, et il peut, en effet, parfois faire incliner 
le navire à l’intérieur du cercle décrit; mais, ce cas, 
indiqué sur la figure 2, se présente très rarement. 
Habituellement, les forces I et — I sont disposées 











comme sur la figure 2 bis et produisent l’inclinaison 
vers l'extérieur du cercle de giration. Dans ce der- 
nier cas, le moment d'inclinaison peut atteindre de 
grandes valeurs. Il est arrivé, sur un ancien garde- 
côtes, que la giration (sur babord), par l’effet com- 
biné du couple I cos (4, — I cos 6 et de l'effet de 
l’hélice, amenait le chavirement. Un tel danger, dont 
on n’a eu que cet unique exemple sur un navire in- 
tact, s’est rencontré, au contraire, comme source 
de dangers très redoutables, après avaries de com- 
bat, sur une longue série de navires de guerre fran- 
çais et étrangers. 


Mon mémoire de 1905, sur la giration des navires 
à vapeur, a précisément eu pour origine la détermi- 
nation des moments d'inclinaison dus à la giration et 
agissant statiquement et dynamiquement, auxquels 
le navire de combat doit rester en mesure de résis- 
ter lorsque sa stabilité, battue en brèche par len- 
nemi, subit les diminutions successives dont j'avr.s 
antérieurement établi la valeur. L'aéroplane n’a ;as 
à craindre les ava- 
ries qui menacent 
le navire de guerre ; 


il n’en est pas 
moins important 


de l’étudier sous le 
rapport des incli- 
naisons transversa- 
les et des dangers, 
ou, au contraire, 
des avantages qui 
peuvent résulter de 
ces inclinaisons. 


Sur un aéroplane 








dans sa position 
d'équilibre norma- 

/ le, le centre de 

LP gravité est situé 

FF 3 sur la même verti- 

ze é cale que le point 

d'application D de 

la poussée verticale sustentatrice Fou centre de pous- 
sée. Il nous faudra supposer le point D invariable sur 
le plan sustentateur, bien qu'il se déplace nécessaire- 
ment un peu tlans les deux sens, longitudinal et 
transversal. fi l’aéroplane s'incline dans un plan 


azimutal quelconque, sans monter ni descendre, 
c'est-à-dire si la force F et le poids P gardent des va- 
leurs égales en cessant d’être directement opposés, 
le couple qui tend à ramener à la position d’équilibre, 
ou couple de stabilité, a pour moment, À étant la dis- 
tance entre les deux points G et D, 


(2) M = Fh sine, 


(2 bis) M—P}sine, 
indifféremment. 

Contrairement à ce qui a lieu pour les navires, la 
distance h, bras de levier de stabilité, est constante 
quelle que soit l’inclinaison +. Par contre, la pous- 
sée verticale F est une force variable, tantôt plus 
grande que P, et alors l'appareil s'élève, tantôt 
moindre, et alors l'appareil descend. Dans la stabi- 
lité, c’est toujours la plus petite des deux forces F et 
P qui entre en jeu. Le moment est donc (2), pendant 
les chutes accélérées, et (2 bis) pendant les montées 
accélérées, d’où la nécessité, pour connaître la valeur 
de M, de déterminer celle de F. 

L'angle d'attaque de l'air par le plan de susten- 
tation moyen étant © dans la marche rectiligne, ho- 
rizontale et uniforme, la poussée sustentatrice est, 
d’après la formule la plus usuelle, 


(3) Fi —RSMsinbicos 0 =—IP; 


Telle est l'équation générale de la sustentation, l’an- 
gle 5 étant une donnée fixe de l'appareil. 

Pendant la giration, l’angle d'attaque se modifie, 
tant en raison de l’obliquité 4 de la route que de 
l’inclinaison 9, et elle devient i; l’angle de la nor- 
male au plan avec la verticale change également et 
devient ; ; la vitesse diminue et devient V\ ; la for- 
mule de sustentation est alors 


(4) FINS \ Sin cosy. 


Nous ne pouvons faire sur la valeur de V, que 
de simples suppositions (1). La détermination des 
deux angles i et +, est une question de simple géo- 
métrie, ces deux angles étant les angles plans opposés 
à un dièdre connu, dans deux trièdres dont les deux 
angles plans adjacents au dièdre donné sont égale- 


(1) Si la composan'e parallèle à l'axe, de la pression 
KSV=sini, pouvait être prise pour la résistance à la propul- 
sion, la diminution de vitesse due à la giration se calculerait 
de la manière suivante : 


T travail normal; 


D . . . | Vo 
l’ travail pendant la giralion, supposé égal à Ty: 
1 
T = KSVi sing sins Vo, 
T' = KSV'sinisintV, coso, 
NE __ sinisin, cosi 
\ sin? 2 
ou, en remplaçant siné et sin: par leurs valeurs, 


Ne me COS 0 LES Ne) 
eo need 1 — cos® 3 si 





Eu réalité, ce rapport entre les vitesses est à délerminer pay 
expérience, 
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ment connus. Ces angles à et + se calculent donc 


par la formule : 
cosc = cos a cos b + sin a sind cos C. 
Pour l’angle 4, cette formule donne 


(») . 


sini= sin £ cosÜ + cosÜ sin £ sinC. 


Pour 7, elle donne, l’angle C étant égal à => 


ti A 


(6) cosy — cos É cose. 


Dans l’équation (5), le premier terme représente 
l’effet de la dérive 0 sur l’angle d'incidence, quand 
l’inclinaison + est nulle, effet qui va jusqu'à annu- 


ler à, quand Ü est égal à ES plan attaquant 


wl 


alors l’air par sa tranche. Le second terme représente 
l'effet additionnel] de l’inclinaison ©. 

Les deux équations (5) et (6), rapprochées de l’é- 
quation (4), montrent que la force F devient nulle, 
et que, par suite, le moment de stabilité (2) s’éva- 
nouit pour deux valeurs de 9 : 

1° Pour sin à = 0, ce qui suppose 





’ : tang © 
(7) sino —— SE 
\ tang 6 
20 Pour cosy = 0, 
T 
Due 
L 9 


Une épure très simple montre comment se pro- 
duisent les annulations de F, et comment varie cette 
force dans les intervalles compris entre les valeurs 
nulles; elle rend compte des faits avec beaucoup de 
clarté. 

Considérons l’aéroplane arrivé en un certain point 
S de la trajectoire, où son axe est dirigé suivant SS’, 
et incliné de l’angle Ü sur la tangente SM à la tra- 
jectoire. Représentons sur la figure un cône ayant 
2% pour angle au sommet, et ayant son axe en SS’. 
Le plan de sustentation reste toujours tangent à ce 
cône, quand l’aéroplane s'incline, et sa trace sur Île 
vertical reste tangente à la base du cône. 

Quand l’aéroplane est droit, sa trace verticale est 
AB. 

Quand l’aéroplane s'incline à g 
rieur de la trajectoire, jusqu’à v 


B,A,S 


uche, vers l'inté- 


a 
enir à la position 


H—= 0," 1]a- surface 


w 
T 
avec © 5 





sustentatrice reçoit constamment le courant d’air sur 
la face inférieure ; l’angle à va toujours en augmen- 
tant jusqu’à devenir égal à & + en B,A,S. La 
force F, toujours dirigée de bas en haut, augmente 
d’abord et passe par un maximum en un certain 


point A ,, avant de s’annuler pour l’inclinaison 


KIA 


Si l’aéroplane s'incline à droite vers l'extérieur de 
la trajectoire, il rencontre bientôt une inclinaison 
z,, déterminée facilement en menant du poids M 
une tangente à la base du cône, pour laquelle l’an- 
gle d'incidence 1, et, par suite, la poussée sustenta- 
trice F sont nuls. Quand l’inclinaison continue à 
augmenter, l’angle à reprend une certaine valeur et 
augmente ensuite jusqu’à être égal à D — © pour 


T 


5 ——- ; mais l'incidence se produit alors sur 


2 
Fa 








Intérieur de 
la courbe 
de g'ration 





la face supérieure du plan de sustentation. Les inchi- 
naisons au delà de ,, ne présentent pas d'intérêt 
pratique, puisque, pour l’inclinaison &,, il y à eu 
chute sous l’action de la pesanteur, accompagnée de 
chavirement. 

Les trois triangles MS’A,, SS'A,, SS'M, four- 
nissent immédiatement, pour l’angle +,, l’expres- 
sion trouvée plus haut. 


tangb. 


(7) tango, — — tang0 n 


Pour pousser l'étude plus loin, calculer une série 
de valeurs de F correspondant à diverses valeurs de, 


iso — SOUS © = SE A LOUE 
depuisg = + jusqu’à o — 9 et en particu 


lier pour déterminer le maximum F, de la poussée 
atteint dans l’inclinaison à gauche et l'angle #, qui 
y correspond, un peu d’algèbre est nécessaire. 

Nous avons la valeur de F, qui, la vitesse réduite 
V, restant constante pendant toute la giration, con- 
tient, comme facteur variable, 


? 
tang 0 


: + sine). 


{ang Ü 





(8) sini cosy — cos*£ sin cos ( 


dont le maximum se détermine très facilement par les 
procédés habituels. 

La variation de sin à cos y se verrait assez bien, 
si l’on prenait son rapport 5 à la valeur initiale 
qu’il présente pour & — 0, 
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sini cos y, = cosf sin Ê cos 0, 


ce qui donne 


tangs b ang 
E cos © (re © ane + sin +). 


tang © tang 0 





Ii est préférable, pour avoir un résultat pratique, 
de prendre le rapport R du produit sin à cos + pen- 
dant l’évolution, à la valeur particulière 


sinf cos£ 
qu’il a dans la marche en ligne droite. Ce rapport, 


sinÜ cos® (ue g 


9 R = ——— 
©) tang 


{ang Ü 


représente, au rapport près du carré des vitesses VAS 
et V ,,la variation de F due à l'évolution, de telle 
sorte Fe l’on a, pour toutes les valeurs de & 


Fe Vo 07, 
(10) = R(v)=5" 


‘ Le tableau suivant donne les valeurs de l'angle 
— »,, pour lesquelles F s’annule, de », pour les- 
quelles R atteint son maximum, et du maximum R, 
de R correspondant à l’inclinaison ©, calculées 
pour quelques valeurs de & et de 0. 








5° 15° — 199 » 390 10° 2,189 
100 120 5h08 DNS 2 ON 1,669 
10v {150 —4lo 5 | 834010 1,481 





Ce tableau est à méditer tout entier. Je me bor- 
nerai, pour me tenir dans mon sujet, aux deux con- 
clusions suivantes, inspirées, la première, par les 
valeurs numériques de l’angle la seconde, par 
celles du rapport R,. 

D'abord tout moment d’inclinaison tendant à faire 
pencher en dehors de la trajectoire, doit être sol- 
gneusement évité, quand l’angle £ est inférieur à 
100. Le danger de chavirement qu'il fait naître est 
même, comme nous le verrons, beaucoup plus proche 
que ne le ferait deviner la simple inspection de la 
colonne des valeurs de %,. A la vérité, les aéropla- 
nes n’ont, en général, aucune tendance à l’inclinai- 
son vers l’extérieur, bien au contraire. Leur centre 
de dérive, qui, pour le plan sustentateur, se 
confond avec le centre de poussée verticale, est si- 
tué au-dessus du centre de gravité, sauf dans le cas 
improbable où un plan de dérive vertical aurait été 
placé au-dessous, comme la quille d'un navire. Mais, 
précisément parce que le centre de dérive est haut 
placé, le moindre vent relatif venant, dans un re- 
mous, de l’intérieur de la trajectoire, peut produire 
l’effet redouté. Les remous sont fréquents près de 
terre. Il ne suffit donc pas d’écarter les inclinai- 
sons à l'extérieur de la courbe, il faut de plus assu- 
rer, dans les évolutions normales, une inclinaison 


notable vers l’intérieur, dès que l’effet du gouver- 
nail commence à se faire sentir. 

Ensuite, les fortes valeurs atteintes par le rapport 
maximum R, permettent de penser que, grâce aux 
facilités que l’on a pour fixer à volonté la valeur de 
l'inclinaison < et pour la faire approcher de la va- 
leur +, il est possible de contrebalancer la diminu- 
tion de poussés sustentatrice F résultant de la dimi- 
nution de vitesse de Vi à V,; on pourrait accomplir 
ainsi les girations en rs dans un plan horizontal, 
sans aucune descente. Cette faculté d'évoluer dans un 
plan horizontal peut être précieuse dans certains cas. 

Dans les inclinaisons, vers l’intérieur de la trajec- 
toire, l'angle qui donne le moment maximum de sta- 
bilité statique est, d’ailleurs, comme nous le verrons 
Lientôt, beaucoup plus grand que l’angle v,. 


Nous allons maintenant donner une représentation 
complète des valeurs de la poussée F et du moment 
de stabilité M pour toutes les valeurs de + compri- 


ses entre + 5 et —%,, autant qu'il est possible 


de le faire dans l’état d’ignorance où nous sommes 

au sujet du rapport de V, à V,. Nous choisirons, 

pour cela, parmi les diverses hypothèses faites sur 

les valeurs de & et de (0, celle correspondant à 
= 60 00 (bo 


Nous commencerons par la courbe des valeurs de 


R, tracée en coordonnées polaires, en portant R à 
l'extérieur d’un cercle dont le rayon est égal à l’u- 


\ | 





nité. Cette courbe est représentée figure 5. Les points 
remarquables, en partant de la droite, sont : 





R— 0 pour &—— 19, 

R = cos) — 0,966 pour 8 = 0, 

R—?2;,19 pour &== 389010" (maximum R;), 
R—0 pour vu = E 

Nous pouvons ajouter les deux points © = + 1° 


eto = +759, pour lesquels R est égal à l'unité, c’est- 
a-dire où la force F serait égale à P, si la vitesse 
V, était égale à Vi. 
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En réduisant toutes les ordonnées R de la courbe 
précédente, dans le rapport de 2,19 à 1,nous obtenons 
(fig. 6) une nouvelle courbe R’, qui représente le rap- 








port de F au poids P, dans la supposition que le rap- 
port de \5 à Vi est égal à R,, c’est-à-dire, ici, à 
2,19, comme l'indique la formule (10). Cette hypothèse 
est commode pour le calcul de la stabilité, parce que 
la force F étant constamment inférieure à P, il faut 
appliquer constamment la formule (2), au lieu d’a- 
voir à recourir à la fois aux deux formules (2) et 
(2 bis), qui donuneraient deux courbes s’entre-cou- 
pant. 


En multipliant toutes les ordonnées R’ par sin ©, 
nous obtenons une nouvelle courbe, celle des M, qui 
représente, au facteur constant près Ph, par lequel 
il faudrait multiplier ses ordonnées, la valeur du 
moment de stabilité M correspondant à chaque incli- 
naison ©. 


Sur la courbe des R’ sine, il serait assez dif- 
ficile de distinguer nettement les points correspon- 
dant aux valeurs maxima de LR’ sin , mais ces 
maxima peuvent se déterminer algébriquement, par 
la méthode ordinaire, en prenant la dérivée de 





; ziû sin cosy sinz ftang 
CEUER ing 5 et n+sine) 


2,19 tang Ë tance 0 


et l’égalant à zéro. On trouve ainsi deux valeurs de 
l'angle © 


g—— 9020" pour l'inclinaison-à droile, 


1h 
Da = + 550 pour l'inclinaison à gauche. 

Les valeurs correspondantes de R’ sin : sont res- 
pectivement 0,035 et 0,728. 

Comme le chavirement à lieu statiquement sous 
l’action du moment d’inclinaison capable de faire at- 
teindre l’inclinaison de stabilité maximum, les plus 
grands moments auxquels l’aéroplane considéré peut 
résister sont ceux qui imprimeraient l’inchinaison de 
90 20° à l'extérieur de Ja trajectoire et de 55° à l’in- 
térieur de la trajeetoire. 


Appliquons maintenant à notre aéroplane le prin- 
cipe de la stabilité dynamique, en raison duquel le 
chavirement des navires se produit, lorsque le mo- 
ment d’inclinaison, agissant brusquement, imprime 
une force vive, et fait dépasser la position d’équi- 
libre, jusqu’à ce que le couple de stabilité ait 
produit un travail résistant égal au travail mo- 
teur du couple d’inclinaison. Des catastrophes ré- 
pétées ont prouvé dans la marine toute l'importance 
de cette considération, qui s'applique aux aéropla- 
nes tout aussi bien qu'aux navires. Le tracé classique 
de la courbe de stabilité en coordonnées rectangulai- 
res (fig. 7), permet de calculer, dans le cas dont nous 
nous occupons, les deux angles limites de stabilité 
dynamique, 

o; —— 4950, 


2 
ré 


200: 


Q 


notablement inférieurs à ©, et 9. 
Les valeurs de R’ sin © correspondant aux li- 
mites de stabilité dynamique, sont 0,0275 et 0,1648. 


Pour se rendre entièrement compte des garanties 
de sécurité, attachées aux deux angles de 90,20", 
__ 40,50’ d’un côté et + 55°, + 290 de l’autre, il faut 
tenir compte de la faiblesse des poussées F comparées 
au poids P et calculer les inclinaisons auxquelles 
correspondent les quatre valeurs ci-dessus de R’ sine, 
sur l’aéroplane en marche rectiligne, dont le moment 
de stabilité est PA sin » au lieu d’être Ph R’ sin o, 
On trouve ainsi: 

Limites de stabilité statique, 





o—— 202, 
o == + 46044: 


Limites de stabilité dynamique, 


9—=— 1034’, 
9—=+21i042. 


Le chiffre de — 1° 34, en particulier, montre bien 
l'importance de l'étude de la stabilité et du moment 





d’inclinaison sur les aéroplanes. La limite de 27°12 


est, au contraire, rassurante. 

Ce n’est pas tout. Le cas 6 = 5° et j = 15°, qui 
a été choisi sur le tableau de la page 30 pour faire 
l'application numérique précédente, n’est point celui 
qui conduit aux plus faibles valeurs de la poussée sus- 
tentatrice F au cours de la giration. Si l’on en juge 
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par les valeurs maxima R, du rapport R, inscrites 
sur le tableau, il faut admettre que, dans certains cas, 
les valeurs de © correspondant aux maxima de 
R’ sin © et les autres valeurs limites qui en décou- 
lent, descendent à la moitié environ des nombres 
trouvés ci-dessus. Enfin, il n’est nullement prouvé 
que le rapport de V*, à V?, ne soit jamais supérieur 
à 2,19, c’est-à-dire que celui de V, à V ne soit ja- 
mais supérieur à 1,479. 


Nous concluons de là qu'un aéroplane disposé de 
manière à ne prendre aucune inclinaison pendant les 
girations serait en équilibre absolument instable. Un 
moment capable de le faire incliner (en route recti- 
ligne) d’un degré statiquement et même de moins 
d'un degré dynamiquement, serait suffisant pour le 
faire chavirer à l’extérieu: de la trajectoire. I] sera 
sage, au seul point de vue de la sécurité, de s'assurer 
d’une inclinaison d'au moins 10° à l’intérieur de la 
trajectoire. On pourra sans danger aller au delà de 
c2 chiffre. On ne chavirerait même jamais sous les 
inclinaisons de 25 à 30°, si l’on avait soin de manœu- 
vrer le gouvernail assez lentement pour éviter l’ac- 
tion dynamique du moment d’inclinaison. 


Le moyen de régler à volonté le sens et la grandeur 
de l’inclinaison % produite par la giration, consiste 
dans l'emploi d’un plan vertical donnant à la résis- 
tance transversale à la dérive, et, par suite, à la 
force centripète I, une valeur convenable, et, au 
point d'application de la résistance latérale, une 
hauteur suffisante d au-dessus du centre de gravité. 

Le couple qui produit l'inclinaison transversale, 
peut être considéré comme formé de la composante 
transversale f cos L de la résistance horizontale f 
et de la composante transversale I cos 4 de la force 
centrifuge (voir fig. 1). Il est facile de s'assurer que 
ces deux forces sont égales, d’après la valeur de I, 


1= fcos(+t) +Q sin, 


et la valeur de la poussée de l’hélice 


ee sin (0 + +) 
DE cos = 
indiquées plus haut. 


L'égalité entre le moment d’inclinaison et le mo- 
ment de stabilité donne 





14 cosÿ cos& —Fh sino, 


Icos( d 

(12 ANSE — = 
) ang: F7? 

: IcosQ d 

12 bis (AN LO = ——— — 
( pis) ing c RP 2? 


expressions dans lesquelles on dispose très librement 
des deux paramètres h et d, et où l’on peut assurer 
à L'une valeur suffisante en développant convenable- 
ment le plan vertical de dérive. 


J’insisterai, en terminant, sur l'utilité du plan 
vertical de dérive à divers points de vue. 

D'abord, ce plan sert, en accroissant d, à donner au 
rapport de d à h une valeur élevée, parce qu’il est 
impossible de donner à À de très faibles valeurs, sous 
peine de compromettre l’équilibre transversal dans 
la marche rectiligne. Un aéroplane monoplan, n'ayant 


aucun plan vertical de dérive situé au-dessus du 
centre de gravité, est nécessairement peu stable, 

De plus, ce plan doit servir à assurer les qualités 
giratoires de l’aéroplane, à condition, bien entendu, 
que son moment de résistance au pivotement autour 
de son axe ne soit pas exagéré. Pour s’en rendre 
compte, il faut considérer le cas extrême d’un aéro- 
plane composé du simple plan de sustentation, qui 
ne présenterait aucune résistance latérale à la dé- 
rive. Le mouvement du gouvernail, barre à droite, 
par exemple, ferait pivoter l’aéroplane jusqu'à ce 
que le plan du safran soit dans le plan de la trajec- 
voire, puis tout s'arrêterait là. Comme les hélices 
n’ont pas sur le safran l’action qui se produit sur ce- 
lui d’un navire à vapeur ; comme, d’ailleurs, la com- 
posante horizontale de la pression de l’air est restée 
dirigée suivant l’axe, de même que la poussée des 
hélices ; comme, en un mot, il n’y a aucune force cen- 
tripète, il ne peut y avoir ni pivotement ni giration. 

En dernier lieu, le plan vertical seul peut assurer 
aux aéroplanes la stabilité de route, qui est plus né- 
cessaire aux aéroplanes qu'aux navires, parce que 
les embardées horizontales font varier la grandeur de 
la poussée sustentatrice et la position du centre de 
poussée, et qu’elles produisent ainsi des embardées 
verticales. Un aéroplane, dépourvu de plan de dé- 
rive, ne peut avoir une marche rectiligne régulière 
que grâce à une action continue sur les gouvernails, 
exercée par une main très experte. 

Il ne faudrait pas objecter, à ce qui précède, l’exem- 
ple des oiseaux dont les évolutions sont si précises, 
parce que les oiseaux, pour exécuter une giration, se 
jettent sur le flanc en donnant au plan de leurs ai- 
les un angle avec l'horizon qui lui fait remplir le 
rôle de plan vertical de dérive. On peut aussi obser- 
ver facilement, en mer, que les mouettes savent, sans 
battre les ailes, tournoyer dans la fumée d’un vapeur 
en restant sensiblement dans un plan horizontal. 


Nous noterons, pour terminer, que par la simple 
combinaison du pivotement et de la translation rec- 
tiligne, la distribution des vitesses relatives de l'air 
sur les diverses parties du plan sustentateur, déplace 
latéralement le centre de poussée. Il en résulte une 
irclinaison transversale automatique, qui a pu faire 
le salut de certains appareils défectueux, et qui 
donne naissance à une certaine pression latérale ou 
force centripète. Rien de semblble n'est à espérer, 
lorsque l’obliquité j résulte d’une saute de vent. 


Emize BERTIN, 
De l’Académie des Sciences. 





En l’honneur d’un Précurseur 


Un monument à Marey. — Notre confrère La Na- 
ture annonce que PAssociation internationale de l’Ins- 
titut Marey, prend l'initiative d'une souscription des- 
linée à élever un monument à E.-J. Marey. De nom- 
breuses adhésions ont déjà été recueillies à l'étranger. 
En France, un comité de patronage s'est créé sous la 
présidence d'honneur du ministre de l'Instruction pu- 
blique et la présidence effective de M. Chauveau, de 
l'Institut. Beaucoup de nos lecteurs tiendront sans doute 
à participer au dernier hommage ainsi rendu à 11lius- 
tre physiologiste, que ses recherches sur la locomotion 
et la mécanique animales, amenèrent à devenir l’un 
des plus utiles pionniers, l’un des pères de l'aviation. 

Les souscriptions sont recues par M. Carvallo, à 
l'Institut Marev ‘parc des Princes), à Boulogne-sur-seine 
(Seine), ou à la librairie Masson et Cie, 120, boulevard 
Saint-Germain, Paris. 
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L’aéroplane REP et les moteurs REP 





Fig. 1. — L'aéroplane REP II bis vu de 2/4 par l'avant. L'appareil repose sur les deux roues en tandem situées scus le corps 
dans le plan de symétrie et sur la roue qui termine l'aile gauche de l'engin. Sous les ailes. on peut voir les haubans sors- 
tendeurs (deux par aile}, qui déterminent, selon le besoin, là L'formation symétrique et de sens inverse du plan des ailes. 


Parmi les stands les plus admirés au Salon de 
l’Aéronautique, on doit citer, en première ligne, la 
magnifique installation des établissements REP. 
Dans cette vaste et élégante enceinte, entourée d'un 
triple portique de bois laqué décoré de perles élec- 
triques, garnie de plantes vertes, les connaisseurs re- 
trouvaient avec plaisir l’aéroplane REP IT bis, der- 
nier modèle du fameux monoplan créé par Robert 
Esnault-Pelterie, ses moteurs R E P de différentes 
puissances et les pièces détachées, véritables bijoux 
de mécanique, qui entrent dans la construction des 
aéroplanes et des moteurs R E P. 

M. Robert Esnault-Pelterie est sans doute le seul 
aviateur français qui ait imaginé, calculé et construit 
lui-même, par ses seuls moyens personnels, dans leurs 
moindres détails, les machines volantes qu’il a en- 
suite pilotées dans l'atmosphère. Avant de créer ses 
modèles définitifs, 1l avait expérimenté divers types 
biplans et monoplans. Ses débuts d’aviateur remon- 
tent, en effet, à 1903. Esnault-Pelterie est done, 
parmi les aviateurs contemporains, un des plus jeu- 
nes par l’âge, un des plus anciens par la date de ses 
débuts. Après essais comparatifs (V. notamment 
Aéroplile de juin 1905, « Expériences en vérification 
des expériences de Wright », par R. Esnault-Pelte- 
rie), les préférences du jeune ingénieur s’arrêtaient 
sur le type monoplan, qu'il considère comme supé- 
rieur et capable d’une rapidité, d'une souplesse et 
d'une stabilité plus grandes. 

L'Aérophile a déjà donné la description des pre- 
miers aéroplanes R E P et du célèbre moteur spécil 
qui les anime (V. Aérophile d'avril, octobre et dé- 
cembre 1907). Nos lecteurs ont été tenus au courant 
des travaux si originaux et si personnels dont ils 
sont le fruit et des perofrmances qui les ont consa- 
crés. 

Toutefois, avec son souci constant de perfection, 
Rotert Esnault-Pelterie a apporté à ses conceptions 
premières des modifications successives. Aussi, 
croyons-nous devoir donner aujourd’hui une descrip- 


tion succincte du monoplan R E P et des moteurs 
R E P, tels qu'ils figuraient au Salon, tout prêts à 
commencer la campagne d'aviation 1909, renvoyant 
nos lecteurs pour l’exposé général, à l’Aérophile de 
décembre 1907. 


Caractéristiques générales. Ie 
REP IT bis représente le type actuel de la série. 

Ses caractéristiques sont: Aéroplane monoplan à 
une paire d’ailes souples, gauchissables au moyen 
de quatre haubans sous-tendeurs. Surface arrière 
portante faisant l'office de gouvernail de profon- 
deur. — Empennage stabilisateur. — Train porteur 
composé de deux roues en tandem, sous le corps, et 
d’une roue légère à l'extrémité de chaque aile. Sus- 
pension oléo-pneumatique de la principale roue por- 
teuse, ou roue d’atterrissage. Chassis en tubes d’a- 
cier réunis par raccords à la soudure autogène. —- 
Commandes par deux leviers. 

Cet appareil se fait remarquer par: ses dimen- 
sions réduites: 9 m. 60 d'envergure et 8 mètres de 
long : l’excellence de ses surfaces portantes: 420 kil. 
pour 15 m° 175, soit 26 kil. 600 par m°; la résistance 
à l'avancement réduite au minimum; sa construction 
parfaitement mécanique. 


Le corps, fusiforme, est constitué par un châs- 
sis en tubes d’acier, raccordés par soudure autogène, 
et triangulés, de telle sorte qu'il soit indéformable en 
tous sens. 


Les ailes. 

; j , 

plane, et qui en résume beaucoup d’autres, est le 
rapport du poids transporté aux dimensions de cet 
aéroplane. Elle se résume dans l’emploi de la surface 


La plus grande qualité d’un aéro- 


la plus parfaite. 

Les ailes du monoplan R E P, de 9 m. 66 d'enver- 
gure, corps compris, construites sur les données de 
longues expériences, sont, à ce point de vue, absolu- 
ment remarquables. Leur surface est de 15 m° 75; le 
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poids de l’appareil en pleine charge étant de 420 kil. 
elles enlèvent, par mètre carré, 26 kil. 600 ,à une 
vitesse de 60 kilomètres à l'heure. Pratiquement, les 
ailes sont constituées par des nervures en bois reu- 
nies, au sens le l’envergure, par deux poutres, où 
le bois, l’aluminium et l'acier remplissent chacun 
leur office. Elles sont remarquablement souples. 
Chaque aile est reliée à la partie inférieure du 
chassis par deux haubans, qui portent chacun le 
quart du poids de l'appareil et qui commandent le 


gauchissement de cette aile. (V. fig. 1.) 


Les gouvernails et l’empennage. — 
Le gouvernail de profondeur est constitué par la sur- 
face profilée, à incidence variable, qui termine lap- 
pareil. 

Le gouvernail vertical, équilibré, est placé sous 
l'extrémité arrière du chassis; dans sa position neu- 
tre, il constitue, avec la surface tendue verticale- 
ment au-dessus et au-dessous du corps, un empen- 


teur, est susceptible de se mouvoir dans ces deux 
sens perpendiculaires et les organes rattachés à ce 
levier sont connexés de telle façon que lorsque l’appa- 
reil rompt son équilibre dans un sens, il suffise, pour 
rétablir cet équilibre, de manœuvrer le levier dans 
le sens directement opposé, ce qui est, pour ainsi 
dire, instinctif. Actionné latéralement, ce levier gau- 
chit les ailes au moyen des quatre haubans sous-ten- 
deurs (2 par aile), en lames d'acier plates; actionné 
longitudinalement, ce même levier braque, au gré du 
pilote, le gouvernail de profondeur, rétablit l’équili- 
bre longitudinal, et sert, en outre, à faire monter 
ou descendre l'appareil. 

La direction latérale est assurée par un levier ver- 
tical placé devant l’aviateur et se déplaçant dans le 
sens transversal de l’appareil. Les organes de com- 
mande du gouvernail vertical sont connexés sur ce 
levier, à droite, pour virer à droite, et vice-versa. 

En résumé, l’ensemble des organes de manœuvre 
est constitué par deux leviers dont les mouvements 
correspondent aux réflexes naturels de l'aviateur, qui 





Fig. 2. — Au Salon de l'Aéronautique, M. le Président de la République visite le stand 
REP. De gauche à droite : M. Robert Esnault-Pelterie, M. le Président de la République, 
M. Georges Clémenceau, président du Conseil, M. Cruppi, ministre du Commerce, M. Lé- 


pine, préfet de police, 


nage assez considérable, qui contribue à donner à 
l'appareil une direction constante. 

Le pilote est assis dans un « coke-pitt » ménagé, à 
cet effet, dans le corps, bien protégé de tout choc di- 
rect. Sa position, parfaitement dégag », lui permet 
de voir le sol devant lui, quand il route à terre. 

La conduite d’un aéroplane se décomposant en 
deux parties: 1° Assurer la stabilité de l’appareil ; 
2* Assurer la direction, nous trouvons done dans 
l’aéroplane REP II bis, deux groupes de manœu- 
vres correspondant à ces deux nécessités, chaeun de 
ces groupes étant assuré par un levier vertical. 

La stabilité se décomposant en stabilité transver- 
sale et stabilité longitudinale, le levier de stabilisa- 
tion, monté à la cardan et placé à la gauche de l’avia- 


a ainsi l'impression de sentir l'appareil se mouvoir 
dans le même sens que sa main et lui obéir. 

Une pédale, au pied droit, commande la vitesse du 
moteur par l'admission. Une pédale, au pied gauche, 
permet la mise en marche du moteur, du siège du 
pilote. 


Le moteur du « REP II bis », les mo- 
teurs « REP » et l'hélice REP. — Le mo- 
eur du monoplan REP IT bis est un moteur REP 
30-35 chx, 7 cylindres. Nous avons déjà exposé, dans 
l’Aérophile de décembre 1907, le principe nouveau 
et la conception originale et si mécanique sur lesquels 
se fonda Robert Esnault-Pelterie, lorsqu'il créa ses 
fameux moteurs R E P, aujourd’hui répandus et 
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appréciés parmi les aviateurs de tous les pays du 
monde. Ils valurent, à leur créateur, le Prix de la 
Société des Ingénieurs civils de France. 

Rappelons simplement leurs dispositions essentiel- 
les et caractéristiques. 

Toutes les pièces des moteurs R E P sont usinées 
dans les ateliers de Robert Esnault-Pelterie, avec 
des matériaux provenant des forges et fonderies Îles 





plus réputées ; un personnel de premier ordre permet 
de garantir un fini irréprochable de chacune des piè- 
ces. 

Il existe des moteurs R E P à 5 et à 7 cylindres 
et à 10 cylindres. 

Dans les moteurs légers actuels, et même dans les 
simples moteurs d'automobiles, qui travaillent par 
à-coups, les pièces de fatigue sont soumises à des ef- 
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Fig. 3. — L'aéroplane REP IT vu en plan avec les principales cotes. 
(On remarquera que dans le REP IT bis, plus récent, le gouvernail de profondeur a eté reporté beancoup plus en arrière). 














DRE 47230 =] 
Fig. 4. — L'aéroplane REP IL, croquis coté de l'appareil vu du côté gauche. B, hélice à 4 branches; A, moteur REP, 7 cyl.; 


C, roue médiane porteuse d'avant ; D, tète du frein amortisseur oléo-pneuuiatique spécial ; E, corps fuselé: F projection sur 
le corps de l'extrémité de l'aile gauche ; H, empenna:e fite horizontal; G, empennage-quille vertical ventral : 1, empennage- 
quille vertical dorsal; J, gouvernail de profondeur ou queue orientable arrière : K. gouvernail vertical compensé de direction 
latérale; L, roue porteuse médiane d'arrière (On remarquera que dans le REP II bis, dernier modèle, le gouveruail de profon- 


deur a été reporté beaucoup plus en arriére). 
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forts considérables. On est donc obligé de les faire 
massives, et la matière est mal utilisée. On est par- 
venu dans les moteurs REP à faire travailler les 


mêmes pièces très au-dessous de leur limite de résis- 
tance en leur faisant supporter un effort moindre, 
mais continu. Le moteur est disposé de telle façon 
que tout se passe comme si les cylindres étaient dis- 
posés en étoile, et si les pistons attaquaient le vile- 
brequin par un même maneton. Il est nécessaire pour 





Fig. 5. — Le monoplan REP IL bis monte par Robert Esnault- 
Pelterie à l'aérodrome de Buc. Au fond, l'étang du Trou- 
Salé. Vue prise du côté gauche de l'appareil On distingue 
assez clairement pour que l'emploi de lettres soit iuutile : 
En avant, à gauche, Lhélice REP à 4 branches soupes, ac- 
tionnée par le moteur REP, 7 eyl. 30-35 chx, fixé à l'avant 
du corps de l'appareil ; le poste du pilote (M. Robert Fsnault- 
Pelterie) ménagé dans le corps, entre les 2 ailes dont cha- 
cune se termine par une roue, l'aéroplane pariant couché sur 
un côléet se redressant à mesure que la vitesse augmente 
jusqu à l'essor Sous le corps et sur le corps, 2 plans verti- 
eaux formant quille. On remarquera que dans le REP IT bis, 
le plus récent modèle, la queue se trouve reportée beaucoup 
plus en arrière que dans le REP Il, et entièrement en dehors 
de l’aplomb de l'extrémité arrière du gouvernail vertical. De 
plus, la forme de la quille a été sensiblement modifiée. 


cela que le nombre des cylindres soit impair, afin 
que les explosions se répartissent sur deux tours à 
des intervalles égaux. Mais, pour des raisons prati- 
ques, dont celle du graissage, (par barbotage), on a 
ramené tous les cylindres au-dessus de l’axe de rota- 
tion; il en résulte qu’ils se trouvent dans deux plans 
parallèles, et que le vilebrequin porte deux mane- 
tons, décalés de 180°. Cette pièce, très remarquable, 
pèse 2 kil. 500 pour 30 chx, et cependant ne fatigue 
nulle part à plus de 15 kilos. Elle était très admirée 
au Grand Palais. 

Les deux extrémités de chaque bielle sont établies 
de telle sorte qu’elles portent à la fois sur un cous- 
sinet intérieur et dans un coussinet extérieur où 
elles travaillent comme une rotule; cette portée con- 
sidérable donne une grande durée aux coussinets. La 
section des bielles est à double T. 

Chaque cylindre porte une soupape unique, à ti- 
roir, assurant, dans deux positions différentes, l’ad- 
mission et l’échappement. Elle est commandée par 
un culbuteur, suivant le profil d’une came unique 
pour tous les cylindres, tournant en sens inverse du 
moteur et quatre fois (pour le 5 cylindres), cinq fois 
pour le 7 cylindres) moins vite que le moteur. 

L'allumage a lieu par magneto Simms-Bosch, à 
haute tension. 

Le carburateur porte un doseur d’air automatique ; 
un boisseau commande l’admission. 


Le refroidissement est assuré par les aïlettes des 
cylindres: 1! se suffit à lui-même au delà de la vi- 
tesse de 43 kilomètres à l’heure. Il est, néanmoins, 
livré avec rhaque moteur un ventilateur spécial se 
montant sui le vilebrequin. 

L'alésage est de 85, la course de 95 millimètres. 

Il existe des moteurs R E P à 10 cylindres, établis 
sur le principe de l’accouplement de deux moteurs 
5 cylind:es, dont ils possèdent les caractéristiques. 

Le peids des moteurs R E P, absolument complets 
(pas d’eau), est remarquablement réduit : 20-25 chx : 
53 kil. 500; 380-385 chx: 68 kil.; 40-50 chx: 97 kil. 
Poids du vontilateur (en plus), de 9 à 10 kil. 

Dar. l« monoplan REP II bis, le moteur, un REP, 
7 cyuudres, 30-35 chx, fixé à l’extrémité avant du 
corps de l’aéroplane par quatre boulons. 

I] actionne une hélice R E P, métallique, à quatre 
branches souples, de 2 mètres de diamètre, calée di- 
rectement sur le moyeu spécial solidaire du vilebre- 
quin. 

Le réservoir d'huile contenant 6 litres €: e réser- 
voir d'essence de 40 litres, permettent une marche 
ininterrompue de 2 heures. 


Système porteur et amortisseur de 
iancemernrt et d’atterrissage. — Ln con- 
naît la méthode de départ et d'atterrissage aaoptée 
par M. Robert Esnault-Pelterie, méthode aussi pra- 
tique que curieuse. L'appareil est posé à terre, in- 
cliné sur un côté, supporté par deux roues placées 
en tandem sous le corps (une grande en avant, une 
petite en arrière) et par la roue terminant l’une des 
ailes. Le moteur est mis en route en actionnant l’hé- 
lice qui sert de manivelle. L’aéroplane démarre aus- 
sitôt, un mouvement commandé de l'aile traînante le 





Fig. 7. — Moteur extra-léger REP 30-35 chx, 7 cyLl, qui fut 
un des plus remarquès au Salon de l'aéronautique. 


redresse, la vitesse s’accélère et la machine s'envole. 
Elle revient au sol bien d’aplomb ou sur un côté, re- 
part ou s'arrête, à la volonté du pilote. 

Ce train-porteur de l’aéroplane R E P est muni 
d'un dispositif amortisseur, remarquablement étudié, 
constitué par la suspension-frein oléo-penumatique 
R E P, adaptée à la grande roue porteuse médiane 
d'avant. 
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Fig. 6. — Avant le départ : Mise en roule de l'hélice du monoplan REP 11; vue de cû'é. Remarquer le groupe moto-propulseur, 
le corps. la quille ventrale. la quille dorsale, les ? roues terminant les ailes et la roue porteuse médiane d'avant, l'empennage 
horizontal, la queue horizonta e, le gouvernail vertical. Noter le profil spécial des ailes, qui varie d'ailleurs suivant les 
sections faites perpendiculairement à l'envergure, l'abaissement très net des extrémités des ailes vers le sol, de manière à ce 
que ces dernières. vues de front, forment un angie dièdre très obtus à arête supérieure. (Noter que dans le modèle plus récent 
REP II bis (V. fig 1 et 5), le gouvernail de profondeur est reporté plus en arriére et la quille dorsale a une forme différente. 


Une bonne suspension amortisseuse pour aéroplane, 
doit remplir les trois conditions suivantes : 

1° Supporter élastiquement le poids de l’appareil 
qu’elle doit soutenir; 2° Absorber les vibrations cau- 
sées par les aspérités du sol; 3° En cas de choc brus- 
que, amortir en freinant l'accélération prise par la 
masse de l'appareil. 

Ces conditions sont exactement remplies par la 
suspension R E P. La première condition est réalisée 
par un ressort à boudin calculé pour supporter le 
poids de l’appareïl, mais capable néanmoins de s’in- 
fléchir à fond pour un effort supérieur. 

La deuxième de ces conditions est obtenue au 
moyen d’une cloche à air, cet air se trouvant com- 
primé ou détendu suivant les mouvements d’un pis- 
ton solidaire de la roue. 

Enfin, la troisième de ces conditions, la plus im- 
portante de toutes en aéroplane, au moment de l’at- 
terrissage, se trouve être réalisée par un liquide com- 
tenu dans le frein et qui, projeté violemment par la 
vitesse due au choc est contraint de passer par un 
orifice dont la section est étranglée de telle sorte 
que l’accélération négative soit constante pendant 
toute la course. On obtient ainsi freinage maxi- 
mum avec un effort minimum. 

Pour donner une idée de la puissance de ce frein 
oléo-pneumatique, disons qu’il est capable d’absorber 
390 kilogrammètres, bien qu'il ne pèse que 5 à 6 ki- 
logrammes. Son action est automatiquement propor- 
tionnelle au carré de la vitesse de chute; il est capa- 
ble de Ja freiner complètement sur les 25 centimètres 
de sa course. 

Nous n'avons pas pu, dans cette courte étude, faire 
connaitre une foule de détails de construction d’une 
haute ingéniosité et d’une rare perfection. Nous en 
avons dit assez cependant pour montrer l'esprit scien- 
tique rigoureux, la fertilité d'invention qu’attestent 
les aéroplanes et les moteurs R E P. La voie choisie 


par Robert Esnault-Pelterie était la plus ardue, car 
elle n’admettait pas l’à peu près, ni la médiocrité. 
Les magnifiques succès qu’il y a obtenus s’en trou- 


vent donc rehaussés. DAC RANCE 


LE TOURISMZ KERJEN 


Le Tourisme aérien au Touring-Club de France. 
— Voici la composition du Comité du Tourisme aérien, 
dont nous annoncions la création récente par le Tou- 
ring-Club de France : 

MM. Léon Barthou, maître des Requêtes honoraire 
au Conseil d'Etat, président ; Léon Chaix, membre du 
Conseil d'administration du T. C. F. et Paul Renard, 
chef de bataillon du génie, vice-présidents ; Pierre Pas- 
sion, secrétaire. 

Membres : MM. René Arnoux, vice-président de la 
Commission technique de l'A. C. F.; Léon Auscher, in- 
génieur, secrétaire du Comité technique du T. C. F.: 
Jacques Balsan, vice-président de l’Aéro-Club ; Louis 
Baudry de Saunier ; Louis Blériot, ingénieur; Jules 
Carpentier, membre de l’Académie des Sciences ; Adol- 
phe Clément: Paul Decauville, ancien sénateur, ingé- 
nieur civil ; Ilenrv Defert, membre du Conseil d'admi- 
nislralion ; Paul Delaporle, ingénieur, secrétaire génc- 
ral de la Société Française de Navigation aérienne ; 
Marcel Desprez, membre de l'Institut: Henri Farman ; 
capitaine Ferber, Emile Janets, membre du Comité de 
direction de l’'Aéro-Club : Henry Kapferer : Max-Vin- 
cent, vice-président du Touring-Club : F. Painlevé, mem- 
bre de l’Académie des Sciences, vice-président de la 
Ligue Nationale aérienne ; docteur Léon Pelit; Louis 
Renault, ingénieur : le comte Jean de la Revelière : 
Saconney, Capitaine à la section technique du génie ; 
Saunière, président de l’Aéronautique-Club; André 
Schelcher. 

Le Comité a tenu sa première séance, le 5 janvier 
1909. Après un échange de vues, il a fixé comme suil le 
programme de ses travaux 

Eludes des questions de carlographie, jalonnements, 
garages, législation, réglementalion, douanes, hygiè 
aménagements des appareils au point de vue du voi 
avertisseurs 

Il a voté ensuile, une subvention de 100 francs en 
faveur de la souscriplion ouverte par l'Aéronautique- 
Club, ayant pour but d'offrir un prix au mécanicien de 
l'aviateur qui aura le premier, accompli un parcours 
de cent kilomètres d'une ville à l'autre, 
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LES GRANDES JOURNÉES DE L'AVIATION 


À Wilbur Wright, la Coupe Michelin 1908 


Le 31 décembre 1908, par 123 kil. 200 m. (par- 
cours de poteau à poteau) en 2 h. 18 m. 33 se- 
condes 3/5; Wilbur Wright, a Auvours, gagne la 
Coupe Michelin 1908. 

Dans la même expérience, il porte à 124 kil. 700 
(ccmptés à la corde du parcours) en 2 h. 20 m. 
23 s. 1/5 les records du monde de distance et de 
durée qu’il détenait déja. 

Son parcours réel, réporté au sol, peut s'estimer 
a plus de 150 kilometres. 

Wilbur Wright exécute ensuite un vol avec 
M. Louis Barthou, ministre des Travaux publics, 
des Postes et des Télégraphes. 


Comme le prévoyaient la plupart des aviateurs, c'est à 
Wilbur Wright qu'est revenue, par une performance 
admirable, accomplie le dernier jour de l’année, la 


Fo 


Vue 


— Le ?6 décembre, Wilbur Wright avait exécuté un 
vol à 10 à 12 mètres, virevoltant autour de son pylône 
avec une capricieuse aisance, en présence de M. Lillaz, 
représentant M. le ministre des Travaux publics. 

Il s'était ensuite engagé à l'Atro-Club de France, par 
l'intermédiaire de l'Aéro-Club de la Sarthe, pour disputer 
la Coupe Michelin 198, dans les trois derniers jours de 
l'année. 

Mais en raison de la bourrasque de neige et peut-être 
aussi par une coquetterie de beau joueur, il ne fit de ten- 
tative que le 30 et 31 décembre 1908, on va voir avec 
quel succès. 

— Le 30 décembre, malgré le froid très vif, — cinq de- 
grés au-dessous de zéro — Wright tenta de battre son 
record des 99 kilomètres pour la Coupe de distance en 
circuit fermé (V. Aérophile du 1° janvier). 

I n'y put parvenir, le froid l'ayant obligé à a‘lerrir 
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Fac-sinile de l'engagement de Wilbur Wright pour la Coupe Michelin. 


Coupe Michelin 190$. Il couronne dignement ainsi la 
merveilleuse série d'expériences publiques qu'il a don- 
nées en France et qui ont eu à juste titre, un retentis- 
sement mondial. Du fameux vol d’un kilomèlre en bou- 
cle qui valut le 13 janvier 1908, à Henri Farman, le 
Grand-Prix d'aviation Deutsch-Archdeacon, aux 124 kil. 
700 m. accomplis dans les mèmes conditions ar Wilbur 
Wright, le 31 décembre 1908, on mesure Îles progrès 
inouis accomplis en quelques mois par le vol mécani- 
que. Nous y trouvons l'espoir et le gage des grunues 
choses qui marqueront l’année ai 


après 1 h. 52 m. 40 s. et un parcours officiel de 96 k. 800. 


La distance réelle parcourue fut de 115 kilomètres. 
Wilbur Wright gagne la Coupe Michelin 1908 


— Le 31 décembre, au camp d'Auvours couvert de 
neige, par 3° au-dessous de zéro, avec les dévoués offi- 
ciels de l'Aéro-Club de France, s'étaient rendus des 
spectateurs de distinction. 

M. Louis Barthou, le sportif ministre des Travaux 
publics, son frère, M. Léon Barthou, aéronaute remar- 
quable que passionnent aussi les succès des aviateurs, 
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… Établissements Robert Esnault-Pelterie 
149, rue de Silly, à BILLANCOURT (Seine). Tél. 672-01 
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Baromètres de haute précision, graduation alti- 
métrique 3.000, 5.000 et 8.000 mètres. 

Baromètres extra-sensibles,indiquant les diffé- 
rences de hauteur de moins de | mètre. 

Trousses Altimétriques de poche, renfermant 
boussole, baromètre de hauteur, thermomètre 
avec ou sans montre. 


BAROMÈTRES, THERMOMÈTRES, HYGROMÈTRES ENREGISTREURS 
STATOSCOPE du Capitaine ROJAS 


indiquant instantanément la montée ou la des- 
cente d'un ballon. 

Dynamomètres pour ballons captifs et pour 
l'essai des tissus et des cordages employés à 
leur construction. 

Appareils enregistreurs combinés, réunissant 
les indications de plusieurs instruments sous 
un petit volume et un faible poids. 

































vitesse, de distance, etc. 







Contrôleurs enregistreurs 
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Construction et-modification de tous appareils enregistreurs: 
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R Siège Social : 54 et 56, rue de Provence, — Succur- 
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LA PLUS JOLIE Réaumur (Place de la Bourse), à Paris. 
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LA PLUS COMPLETE COLLECTION Ordres de Bourse (France et Etranger); — Souscriplions sans 
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de Photographies concernant les Dirigeables tement; — Escompte et Encai-sement te Coupons ; — Mise 
en règle de Titres ; — Avances sur Titres; — Escompte et 

| Encaissement d'Effets de Commerce : — Garde de Titres; — 


les Aéroplanes et Appareils d’Aviation, : ; à s : 
Garantie contre le Remboursement au pair et les risques de 

. pon-vérification des Tirages ; — Vir s èques sur 

est en vertelaile érification € ages ; — Virements et Chèques sur la 








France et Etranger: — Lettres de Crédit el Billets de Credit 
circulaires; — Change de Monnaies élrangères ; — Assurances 
Maison BRANGER (Vie, Ince:die, Accidents), ete. — Service dé Coffres-forts: 


2 agences à l'Etranger (Londres, 53, Old Broad Street, et St Sébastien 
(Espagne): correspondants sur toutes les places de France et de l'Etranger. 
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MM. d’Auriac, préfet de la Sarthe; Lillaz, chef-adjoint 
du cabinet du ministère des Travaux publics ; Koberg, 
ingénieur de la Société Zeppelin, elc. 

Dans la matinée, Wilbur \Wright qui avait ajouté un 
deuxième réservoir d'essence, exécula un vol de 4? mi- 
nules, arrêté par une fuite au réservoir d'essence sup- 
plémentaire. À 

C'est après déjeuner, à 2 h. 3, que Wright enveloppé 
de chaudes couvertures commençait, au-dessus du camp 
d'Auvours, transformé en paysage polaire, l’inoubliable 
randonnée aérienne qui lui vaut Ja Coupe Michelin 1908. 


Nous reproduisons ci-dessous le procès-verbal de ce 
fait historique dressé par les commissaires de l’Aéro- 
Club de la Sarthe : 

« Les soussignés, membres de la Commission d’avia- 
lion de l'Aéro-Club de la Sarthe, réunis au camp d’Au- 
vours, le 31 décembre 190$ pour le contrôle de la Coupe 
Michelin, pour laquelle M. Wilbur Wright est réguliè- 
rement engagé, certifient ce qui suit : 

« La piste, indiquée par trois drapeaux, avait la forme 
d'un triangle isocèle ayant deux côtés de 1.000 mètres 
chacun et un côté de 200 mètres. 

« Le départ a été donné à M. Wilbur Wright à deux 
heures exactement. L'appareil a quitté le rail à deux 
heures trois secondes. 

« Wilbur Wright est passé au premier poteau, comp- 
tant pour l’origine du vol de la Coupe Michelin, à 
2 h. 32 5. 3/5. 

« Il a effectué 56 fois le tour du triangle, soit un par- 
cours total 123 kilomètres 200 mètres en 2 h. 18 m. 
33 s. 3/5. Le dernier passage au poteau de départ, avant 
le coucher du soleil, a donc eu lieu à 4 h. 19 m. 6 s. 1/5. 

« Le coucher du soleil à Paris est à 4 h. 11 m. 

« La différence d'heure due à la longitude du Mans 
étant de 8 m. 33 s. 26, le dernier passage devait être 
effectué à 4 h. 19 m. 33 s. 26. 

« Après ce dernier passage comptant pour la Coupe 
Michelin, le vol a encore continué pendant 1.100 mètres 
qui, ajoutés aux 400 mètres compris entre le pylône et 
le premier virage, ainsi qu'aux 123 kil. 200 de la Coupe 
Michelin, font un parcours de 124% kil. 700 m., consti- 
tuant probablement le record du monde de distance. 

« La durée totale du vol a été de 2 h. 20 m. 283 s. 1/5 
constituant fort probablement aussi, à l'heure où est 
rédigé le présent procès-verbal, le reccrd du monde de 

urée. 

« Les soussignés demandent en conséquence l’homo- 
location des résultats ci-dessus certifiés. » 


Les membres de la Commission d'aviation as- 
surant le contrôle aux trois poteaux de vi- 


rage : 
LÉON BOLLÉE RENÉ PELLIER. 
DURAND L. VERNAY. 


Les membres de l'Aéro-Club de la Sarthe égale- 
ment présents aux poteaux de virage : 


VEBER BARILLIER. 


Le parcours réel reporté au sol peut s’estimer à 150 
ou 160 kilomètres. 

En prenant Paris comme centre, et, comme rayon la 
distance parcourue par Wilbur Wright, on tracerait 
une circonférence qui passerait au delà d'Amiens, de 
Rouen, d'Orléans et qui toucherait Bernay, Gien, Joi- 
gny, Reims, Saint-Quentin, autant de points où un vol 
égal à celui du 31 décembre 1908, effectué en ligne 
droite, eût pu conduire Wilbur Wright au départ de 
Paris. 

A 5 h. 20, à la nuit tombée, après un faux départ, 
Wilbur Wright emmenait à son bord M. Louis Barthou, 
ministre des Travaux publics, en un vol qui dura 4 mi- 
nutes. M. Louis Barthou devient ainsi un des trois 
ou quatre contemporains (Blériot, Archdeacon, de La 
Vaulx) et assurément la seule Excellence qui ait prati- 
qué les trois locomotions aériennes : aérostat, aéronat, 
appareil d'aviation. 

Le succès de Wright, qui fit à Paris une impression 
profonde, fut fêté joyeusement le soir même à l’Aéro- 
Club de la Sarthe. Le Club manceau a offert à Wilbur 
Wright, son plus glorieux sociétaire, une épreuve de 
bronze de l’œuvre de L.-A. Carvin, « La Muse de l’Avia- 
tion montrant aux premiers hommes-oiseaux les secrets 
du vol plané » — œuvyre primée au concours de projets 
pour la Coupe Michelin. 

En dehors de la Coupe Michelin (une réplique de l’oh- 


jet d'art constituant le challsage et la première prime 
anauelle de 20.009 francs, généreusement offerte par 
les grands industriels de Clermont, Wilbur Wright 
gagne encore le prix de 500 francs offert par M. A.-C. 
Triaca, le sympathique el généreux sportsman améri- 
cain, à l’avialeur, rnembre de l’Aéro-Club de France 
ou de l’Aéro-Club of America, ayart accompli en vol 





« La Muse de l'aviation montre aux premiers 
hommes-oiseaux les mystères du vol plané » 
œuvre de Carvin dont un exemplaire en 
bronze a été offert à Wilbur Wright par 
l'Aéro-Club de la Sarthe. 

(Cliché des Sports). 


mécanique, à la fin de 1908, la plus grande distanc: 
sans escale sur un circuit limité par deux poteaux de 
virage placés à L kil. l'un de l’autre. 


* 
kx 
Avant de quitter Le Mans, Wilbur Wright a clos la 
série de ses expériences en emmenant à son bord, suc- 
cessivement le 2 janvier, plusieurs de ses amis man- 
ceaux, MM. L. Vernay, ingénieur des Arts et Manufac- 
tures, qui chronoméira ses vols pour le contrôle de 
l’Aéro-Club de la Sarthe, Péan, contremaître à l'usine 
Bollée, Beloïin et Dority. 


Les Wright à Pau. — Le rail et le pylône furent 
ensuite démontés ,ainsi que l'aéroplane dont le poids, 
nes encore exactement connu, fut trouvé de 364 ki1- 
os. Wright pesait 71 kilos, ayant gagré 8 kilos durant 
son séjour au Mans, L'appareil monté pesait donc, au 
31 décembre, 435 kilogramrmes. 

Tout le matériel a été emballé et expédié à Pau, où 
le Comité d'aviation palois et lPAGro-Club du Béarn 
achèvent l'aménagement de laérodrome installé dans 
les landes de Pont-Long (V. Aérophile du 1* janvier 
1909). L’aérodrome comporte notamment un2 vast: cons- 
truction en bois et fer de 23 m. de façade et 15 m. de 
profondeur comprenant : #u milieu, le garage propre- 
ment dit réservé à l’aéroplane (13 m.x15 m.), ouvert 
sur toute la façade par des portes à glissiéres de 3 m,. 5û 
de hauteur ; à gauche, le logement de Wright, compose 
d'une chambre (4 m.x5 m.), d'un bureau-salle à man- 
ger, d'une cuisine et, à la suite, les chambres des mé- 
caniciens ; à droite, atelicr de 5 m:x15 m., avec a- 
pentis servant de forge ; à quelques mélres, à l’est, un 
abri pour la provision d'essence, et devant la consirur- 
tion, un puits d'eau potable. 


Orville Wright, le glorieux blessé de Fort-Myers 
(V. Aérophile 1908, le récit de l'accident), aujourd'hui ré- 
tabli bien qu'’encore gêné dans sa marche, el sa sœur, 
miss Katheriie Wright, professeur de grec dans une 
Université américaine, sont arrivés à Paris dans la 
nuit du 11 au 12 janvier. Wilbur Wrighl attendait son 
frère et sa sœur à la gare et l’ehtrevue fut touchante 
entre les deux avialteurs séparés depuis de longs mois 
marqués par d'inoubliables succés et par un événement 
{ragique, Quelques amis, parmi lesquels M. et Mn 
Hart C'Bcrg, Arnold Fordyc: et de ombreux journa- 
listes y assislaien!. 

Le 12 janv'er, au cours d’un déjeuner intime, M. An- 
dré Michehn remettait à Wilbur Wright les’ 20.000 fr. 

u'il à si vaillamment conquis Simplement, \Wilhur 

Vricht tendait aussitôt à son frère la moitié de ‘a liass: 
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bleue, attestant ainsi l'union étroite des deux aviateurs 
dans les protits comme dans le travail. 

Wilbur et Orville Wright et miss Katherine Wright 
se rendront à Pau où Orville achèvera sa convalescence 
tandis que Wilbur continuera ses expériences et for- 
mera son nouvel élève, M. Paul Tissandier. Wilbur 
Wright retournera ensuite au mois de mars en Amérique 
pour terminer les expériences militaires de recettes de 
l'aéroplane Wright interrompues par l'accident de Fort- 
Myers, à moins qu'Orville ne soit en état de les conti- 
nuer lui-même. 

Les deux aviateurs règleront entre temps les diverses 
questions relatives à l'exploitation de leur invention en 
France et en Europe. 

Déjà les Peliles Affiches au 12 janvier 1909 ont pu- 
plié un avis dont voici les principaux extraits : 

« La Société a pour objet, en tous pays : l'achat, la 
vente, la fabrication et le comnerce de tous appareils 
d'aérostation et machines aéronautiques, ainsi que tou- 
tes pièces nécessaires à la construction de ces appa- 
reils et machines ; la prise, l'achat, la vente et l’exploi- 
tation de tous brevets ou licences concernant l'indus- 
Uie : 
« Premièrement, la propriété de trois brevets français 
Wright ci-après : N° 342.188, du 22 mars 1904 (publié 
dans l'Aérophile de janvier 1906, N° 384.124 et N° 384.125, 
du 18 novembre 1907 (publiés dans l’Aérophile du 1" 
mai 1908), tous trois pour perfectionnements aux ma- 
chines aéronautiques ; 

« Deuxièmement, le droit à la propriété de tous autres 
breveis français en cours d'instance de la part de MM. 
Wright ; 

« Troisièmement, les tables et formules ayant servi 
à la construction de l'appareil employé par M. Wilbur 
Wright en France. M. Wilbur Wright s'oblige, en ou- 
tre. à donner ou continuer aussitôt après la constitu- 
tion de la présente Société, à trois personnes déjà dési- 
gneés, l'instruction pour le montage, le démontage et 
la conduite de l'appareil. -[l s'engage, en outre, per- 
sonnellement à donner à la présente Société son con- 
cours jusqu'à ce que ces trois personnes soient en état 
d'entretenir et manœuvrer l'aéroplane ; 

« En outre, M. Wilbur Wright, en son nom per- 
sonnel et au nom de M. Orville Wright, et M. Lazare 
Weiller, apportent conjointement à la Société le droit 
à l'usage de l'appareil qui a servi aux expériences de 
M. Wilbur Wright. 

« Ont été nommés pour composer le Conseil d’admi- 
nistration : MM. Jérémie Bæœckel, Edouard Bernheim, 
Lazare Weiller. 

« La Société étant administrée par un Conseil composé 
de trois membres au moins et quinze au plus, pris par- 
mi les actionnaires et nommés par l'assemblée géné- 
rale, le vœu a été émis de voir le Conseil s’adjoindre, 
comme administrateurs : MM. Henry Leauté. Wilbur 
Wright. Hart O'Berg, Henry Kapferer, Henry Peartrée, 
baron Henri de Castex, Eugène Moîte, Gaston Moch. » 


L'aéroplane « Henri Farman ». — Inscrit pour la 
Coupe Michelin, le 31 décembre 1908, Henri Farman, au 
camp de Châlons, par un froid terrible ne put faire 
mieux que quelques vols de 1.000 à 1.500 mètres. 

On assure que le célèbre aviateur aurait vendu son 
appareil, à l'état de triplan, à un sportsman qui désire 
pour le moment n'être pas connu. 

Farman se disposerait à construire désormais, à Cha- 
lons, des appareils d'après ses idées et son expérience 
personnelles. Le premier serait un triplan plus léger 
que celui qu'il vient de vendre, muni d’un moteur de 
25 à 30 chx, disposé de manière à fonctionner avec une 
ou deux hélices. 


L’aéroplane « Antoinette-V ». — Le 20 décembre, le 
monoplan Antoinette, piloté par M. Welferinger a tra- 
versé en tous sens le champ de manœuvres d'Issy, à 8 m. 
de hauteur ; le 25, il réussissait un très joli vol d'un 
kilomètre avec virage à la vitesse de 75 kil. à l'heure. 

Le 5 janvier 1909, malgré sa surface réduite, il enlève 
un passager, M. Robert Gastambide sur une distance 
de 409 à 500 mètres. Le 6 janvier. série de virages très 
réussis : vitesse de 75 kil. à l'heure, chronométrée 
par MM. Latham et Tabouchère. Dans un dernier virage 
un peu court. une aile frôla le sol et fut endommagée, 
mais elle était réparée le jour même. 


_Le nouveau biplan « René-Gasnier ». — M. René 
Gasvier reconstruif le biplan avec lequel il avait déià 
effectué de belles envolées (Voir Aérophile de 1908), 


mais il le modifie en renonçant à l'angle dièdre des plans 
principaux et en prolongeant le plan inférieur par 
2 ailerons équilibreurs. 

Surface : 35 m°; envergure : 10 m.; longueur de 
l'extrémité du gouvernail de profondeur avant, à l'extré- 
inité du plan stabilisateur arrière : 9 m. 50; poids 
monté et en ordre de marche (essence, huile et eau pour 
2 heures) : 500 kilog.; moteur 50 chx Antoinette. 


L’aéroplane « Robart ». — Expérimenté le 21 décem- 
bre à Amiens, sur le terrain de la Croix-Rompue. 

L'aéroplane Robart, à deux reprises, a quitté le sol sur 
une dizaine de mètres. 

Le terrain était très mauvais et les roues dérapaient 
continuellement. 

L'aviateur a décidé de reprendre ses expériences 
quand le sol serait roulé. 


. L'aéroplane « Moore-Brabazon ». — Régulièrement 
inserit pour la Coupe Michelin, M. Moore-Brabazon se 





js (/holo ‘Rol). 
Le biplan Moore-Brabazon construit par les frères Voisin en 
plein vol à Issy. 


disposait à tenter la fortune à Châlons, le 31 décembre 
lorsque le réservoir d'essence du moteur explosa, bles- 
sant un mécanicien. 


Plareur pliant. — Un modèle de planeur, sans mo- 
teur, repliable pour faciliter le transport, vient d'être 
créé par M. Scrive. Déployé, il mesure 8 m. 50 d’enver- 
gure, 7 m. de long ; il pèse 26 kilog. et peut supporter 
un homme de 79 à 80 kilog. Plié, il forme un colis de 
2 m. 60 de haut, 1 m. 4 de large et 2 m. 50 de long. 


L’Aviation à l'Etranger 


L’aéroplane militaire anglais. — On a commencé 
à Farnborough les essais d'un aéroplane militaire an- 
glais dû à M. Codv. Cet engin est un biplan, avec, à 
l'avant un gouvernail de profondeur flanqué latérale- 
ment de 2? ailerons : une quille verticale entre ce gou- 
vernail et les plans porteurs ; en arrière de l'appareil, 
un gouvernail à axe vertical: départ et atterrissage sur 
roues. 


Le triplan « Grade ». — Le 12 janvier, à Magdebourg, 
le triplan Grade après avoir franchi 30 à 40 mètres, à 
L ou 4 m. de hauteur, parcourut ensuite 300 à 4uu mè- 
res. 


L'aéroplane « de Caters ». — Le baron Pierre de 
Caters, inscrit pour le Prix du kilomètre institué par 
l'Aéro-Club de Belgique, a effectué à Brecht, le 20 dé- 
cembre, dans son biplan, construit par les frères Voi- 
sin, plusieurs vols dont l'un atteignit 111 mètres. 

Un brouillard intense a interrompu les tentatives. 





L'aéroplane « Jorch ». — Un aéroplane construit 
par M. Hans Jorch a volé 19 mètres à Mayence, dans 
les premiers jours de janvier 1909. 


L'aviation en Espagne. — Le roi Alphonse XIII à 
prié le capitaine Kindelan de se rendre en France et 
en Amérique. afin d'assister aux expériences d'aviation. 
Dans cette mission officielle, le capitaine Kindelan sera 
accompagné par l'un de ses camarades. 

— Une société d'aviation est en formation à Barce- 
one. 
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Au Premier Salon de l’Aéronautique 


Encore qu'improvisé pour ainsi dire, et, par suite, un 
peu confus dans sa distribution et son arrangement, 
le premier Salon de l’Aéronautique a fait comprendre 
à bien des profanes que le temps était passé des bro- 


la rotonde de l'avenue d’Antin, ils eurent les honneurs 
de la cohue sympathique et l'après-midi il devenait 
impossible d'en approcher. 

Que de vues originales, que d'aperçus inaltendus 





cards faciles et des plaisanteries cinquantenaires sur la 
locomotion aérienne. À vrai dire, le grand public, le 
vrai, Celui qui n'apporte pas d'idées préconçues, n'a 
pas ménagé son admiration, parfois naïvement expri- 
mée ; il est venu en foule, il a assuré à cette grande 
manifestation un succès au moins égal à celui que con- 
nut l’automobilisme terrestre au temps où il accaparait 
seul d'attention des sportmen et des techniciens. 

Nos lecteurs, toutefois, auront trouvé au Grand Pa- 
lais, peu de choses qui ne leur fussent déjà connues, 
du moins parmi les expositions intéressantes. 

Le dirigeable Ville-de-Bordeaux qui frappait tout d'a- 
bord les yeux a déjà été décrit ici même et notamment 
dans notre dernier numéro. Avec les deux sphériques 
des mêmes constructeurs, la Société Astra, et la belle 
exposition des ateliers Mallet et de la Société française 
des dirigeobles, il représentait l'élément aérostatique 
de l'Exposition que complétait le lot remarquable de 
tissus caoutchoutés Continental, tissus où l'on tailla 
là carène de presque tous les dirigeables actuels, fran- 
çais ou étrangers, mais qui reveêt aussi la membrurea 
solide et délicate de nombreux aéroplanes. 

Les appareils d'aviation constituaient la grande nou 
veauté et aussi la majeure partie de l'Exposition, Ré- 
partis dans la nef transversale, et sous l'hémicycle et 








Cliché de La Pratique Automobile, 
Vue générale du Salon de l'Aéronautique 


échangés devant l’Avion, sous le Farman, autour des 
Blériot, du Wright, du Delagrange, du REP, de l'An- 
toinelle par des aviateurs soudainement révélés à eux- 
mêmes ! 11 s’y débila pour le moins autant de sottises 
qu'au Salon de Peinture. C’est la rançon du succès. 

Nous ne referons pas la description des appareils qui 
ont déjà volé : l’Avion sur lequel nous reviendrons 
d'ailleurs, le Wright, le Farman el le Delagrange, 
œuvre des frères Voisin, le REP dont nous donnons, 
dans le présent numéro, une nouvelle et complète des4 
criplion), l'Antoinelle (décrit en détail dans le numéro 
du 1‘* janvier 1909), le monoplan Santos-Dumont, sont 
bien connus de nos lecteurs ; ils connaissent aussi le 
monoplan Blériot-IX, moteur Antoinelle de 60 chx (Aé- 
rophile de 1908 passim) et le biplan Blériot, moteur 
Antoinelte 50 chx (Voir Aérophile du 15 novembre 
1908). Mais Blériot nous réservait une surprise avec un 
nouveau monoplan de dimensions extrêmement ré dui- 
tes et que nous décrirons ultérieurement, Disons toute- 
fois que ce nouvel engin, très admiré, ne mesure que 
12 m° de surface portante. Actionné par un moteur REP 
de 30 chx, il atteindra Sû kilomètres à l'heure. 

MM. de Pischoff et Kæchlin exposent l'intéressant 
appareil dont nous avons relaté les premières envolées 
et aussi un aéroplane dû à M, Lejeune, et construit 
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dans leurs ateliers. C'est un biplin de 6 m. 50 d'enver- 
gure, à surfaces légèrement concaves en dessous. A 
l'avant, gouvernail biplan de profondeur ; à l'arrière, 
cellule stabilisatrice dans l'intérieur de laquelle se dé- 
place le gouvernail de direction. Moleur Buchet de 
10 chx actionnant, par chaine. 2 hélices tournant en sens 





les autant de place qu'ils en tenaient au Grand Palais. 
Que d'efforts sincères, sinon scientifiques, mais hélas ! à 
part des modèles déjà classés, tels que ceux, par 
exemple du capilaine Ferber, l'inléressante exposition 
de pièces délachées extra-rigides el extra-légères de 
la Société de Construction d'appareils aériens, il y a, en 


C/iché de La Pratique Automobile. 


L'Avion d’Ader au Salon de l'Aéronautique] 


inverse. Poids monté : 200 kilos. Départ et atterrissage 
selon la méthode créée par Esnauït-Pelterie. 

Sous la coupole d’Antin, deux grands appareils .atti- 
rent l'attention : l’un est le superbe monoplan étudié 
par Victor Tatin, pour M. A. Clément. La construction 
d'un fini minutieux et l’hélice sont l'œuvre des ateliers 
Chauvière ; l’autre est l’aéroplane Bréguet résultant de 
la modification du gyroplane Bréguet-Richet, nien con- 
nu de nos lecteurs. Ces deux appareils feront ici même 
le sujet d'articles spéciaux. A signaler encore un mo- 





Photo Brangev. 
L’Aéroplane 4s{ra à l'aérodrome de Buc 
On distingue à l'arrière-plan l'étang du Trou-Salé 


noplan de M. Raoul Vendôme, moteur Anzani ; l'aéro- 
plane Astra qui se rapproche du type Langley. 

Notons encore parmi les exposants déjà connus, 
Paul Cornu avec ses modèles d’hélicoptère et d'hélicop- 
tère à partie aéroplanante. 

Quant aux moteurs d'aéronautique (dirigeables ou ma- 
chines volantes) ils étaient nombreux ! depuis les types 
classiques comme Antoinette, REP, Renault, Farcot…, 
jusqu'à des modèles tout récents, tels que le Gnôme, 
VE, J. N. V. À., en passant par les marques qui étu- 
diaient déjà la question comme Duteil-Chalmers, Buchet, 
Pipe, Fiat, etc. Leur étude nécessitera un article spécial 
qui ne peut trouver place ici ; d’ailleurs, ceux qui 
ont déjà le plus contribué à la conquête de l'atmos- 
phère ont été déjà décrits dans l’Aérophile. 

Te voudrais consacrer aux exposants de petits modè- 


toute sincérité, peu de nouveautés intéressantes et 
même peu de nouveautés vraiment nouvelles. Puisse 
l'avenir, infirmer cette appréciation ! — A. CLÉRY 





Le « Bayard-Clément » au repos. — Après une belle 
campagne d'expériences dont nos lecteurs ont pu sui- 
vre ici-même les résultats, le Bayard-Clément a été dé- 
gonflé le 11 janvier. Il reprendra ses ascensions aux 
premiers beaux jours. 


Le « Siemens-Schuckert ». — On annonce que le 
crigeable Siemens-Schukert dont les plans sont défini- 
tivement établis vient d'entrer en construction sous la 
direction du capitaine von Krogh. 

Les principales caractéristiques seraient : volume 
12.000 m° ; puissance : 500 chx. Deux ou trois nacelles. 
Système souple. L'enveloppe, très résistante, compren- 
dra cinq épaisseurs superposées dans cet ordre : caout- 
chouc, étoffe, caoutchouc, étoffe, caoutchouc. Longueur : 
100 m.; diamètre : 13 m. 


Le nouveau « Parseval ». — Le nouveau Parseval, 
de 5.600 m°, vient de recevoir à Bilterfeld, son port 
d'attache, les 2 moteurs de 100 chx, établis par la mar- 
que Daimler. Les hélices sont démultipliées dans le rap- 
port de 4 à 1, faisant 250 tours quand les moteurs en 
font 1.000. 


Un dirigeable américain en Allemagne (?) — Un 
dirigeable Baldwin de petit cube et du type adopté par 
les autorités militaires américaines après les essais 
relatés dans l’'Aérophile de 1908, vient d'arriver à Ham- 
bourg. Il est destiné au capitaine de génie en retraite, 
Hiïdebranat, de Berlin. 


La souscription Zeppelin, — La souscription ou- 
verte en Allemagne, en faveur du comte von Zeppelin, 
close définitivement depuis le 24 décembre, a produit un 
total de 7.506.845 francs: 
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Siège social : 





Télégrammes 


CONVOCATIONS 


Commission d'aviation, le 1“ et le 3° mardi de chaque 
mois, à » heures. 

Conseil d'administration, le mercredi 20 janvier, à 
5 heures. 

Gomité, le 1“ et le 3° jeudi de chaque mois, jeudi, 
21 janvier, jeudi 4 février, à 5 heures. 

Commission scientifique, lundi 26 janvier, à 5 heures. 

Diner mensuel, jeudi 4 février, à 7 h. 1/2, en l'hôtel 
d& l'Automobile-Club de France, 6, place de la Con- 
corde. Prix du couvert : 8 francs tout compris. Les 
inscriptions pour le dîner, réservé aux seuls membres 
du club, sont reçues accompagnées du prix du couvert, 
la veille au plus tard. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 7 JANVIER 1909 


Séance présidée par le comte Henry de La Vaulx. 

Balloiiye. — Le Comité a procédé à 32 admissions : 
MM. R. Walker, Roger-Marvaise, A. Marlier, C. Rossi- 
gnol, le prince de Battemberg, le comte de Chaumont- 
Quilry, Henri Heidsieck, René Lehaussois, Armand Lé- 
vy, Georges Dœillet, Paul Gaye, Alfred Cahen, Jules 
Lorthiois, Roger DesDAUES L. Cointreau-May, F. Bou- 
dard, M. Barbarou, C. Mapou, J. Vernes, E. Lavirotte, 
Vladimir Lorenc, Victor Lorenc, de Girard de la Chaise, 
J. Descamps, A. Pick, A. Daescher, M. Japy, le baron 
de TScrelues, W. Bradley, Charles Marre, Doller de 
Gosselin, Pierre Bousquet. 

Affiliation. — A été prononcée l'affiliation de la « So- 
ciété des Anciens Aérostiers Militaires », dont le siège 
est à Paris, et de l’ « Aéro-Club de l'Ouest », dont le 
siège est à Angers, et dont M. René Gasnier est pré- 
sident d'honneur. (Président : M. de Farcy ; vice-pré- 
sident : M. Giffard ; secrétaire : M. Clairouin ; trésorier : 
M. Lorenceau.) 

F. À. 1. — Douze délégués ont été désignés pour re- 
présenter l’Aéro-Club de France à la prochaine réunion 
de la Fédération Aéronautique Internationale, à Lon- 
dres, le 11 janvier 1909. è 


Le brevet de pilote-avialeur de l'Aéro-Club de France 
a élé décerné à MM. Wilbur Wright, Orville Wright, 
Henri Farman, Léon Delagrange, Louis Blériot, A. San- 
tos-Dumont, Robert Esnault-Pellerie, le capitaine Fer- 
ber. Le règlement d'obtention de te nouveau brevet a 
élé élaboré par la Commission d’Aviation. 

C. À. M. — Par un vote de confiance, le Comité a 
donné son entière approbation aux votes de ses délé- 
gués à la Commission aérienne mixte. 





COMMSSION SPORTIVE DU 23 DÉCEMBRE 1908 


. Présents, à la séance présidée par le comte de Cas- 

tillon de Saint-Victor, président : MM. Besançon, Paul 

RTE Léon Barthou, Paul Rousseau, Edouard 
urcouf. ‘ 


Troisième Prix d'Avialion des 200 mètres. — Après 
avoir pris Connaissance du procès-verbal de MM. Jac- 
ques Balsan, Paul Tissandier, Ernest Zens, dressé à 
Buc, le 21 novembre 1908, la Commission sportive ho- 
mologue le 3° prix des 200 mètres de l'Aé.-C. F. à : 

M. Chateau, montant un aéroplane Esnault-Pelterie. 
— Parcours, 316 mètres, à Buc, le 21 novembre 1908. 

Coupe du « Gaulois » et Prir Santos-Dumont. — La 
Commission sportive considérant que le départ de J'as- 
cension effectuée par M. de Beuuclair a eu lieu en 
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territoire allemand, décide de renvoyer le dossier pour 
homologation à la Commission sportive de Berlin ei 
charge le secrétaire d'écrire aux intéressés. 

Le dossier du professeur Sticker, concurrent pour la 
Coupe du Gaulois, se trouvant dans les mêmes condi- 
tions, sera également renvoyé à la Commission spor- 
tive de Berlin. 


Coupe Michelin ; Aviation 1908. — La Commission ho- 
mologue : 

Wilbur Wright, le 1$S décembre 190$, camp d’Auvours. 
— 99 kilomètres. 

Records d'aviulion. — Record de distance. — Avia- 
tion. — Appareils à moteurs, Classe B, Wilbur Wright 
1S décembre 190$, camp d’Auvours, 99 kilomètres S00 
mètres. 

Record de durée. — Aviation. — Appareils à mo- 
teur, classe B, Wilbur Wright, 18 décembre 190$, camp 
d'Auvours. Temps : 1 h. 54 m. 53 s. 2/5. 


PRE 


COMMISSION SPORTIVE DU 7 JANVIER 1909 


Présents à la séance présidée par le comte de Cas- 
tillon de Saint-Victor, MM. le comte de La Vaulx, le 
comte Arnold de Contades, Edouard Surcouî. 


Coupe Michelin 190$. — La C. S. homologue : Wil- 
bur Wright, 31 décembre 1908, camp d'Auvours, dis- 
tance : 123 kilomètres 200. 

Avialion. — Record de distance, appareils à moteur 
(classe B), 31 décembre 1908. Wilbur Wright, camp 
d’Auvours, distance : 124 kil. 700. 

Record de durée, appareils à moteur (classeB), 31 dé- 
cembre 1908, Wilbur \Vright, camp d'Auvours, durée : 
ain. 20m: 23:S: 1/2- 

Coupe Antonelli. — La C. S. examine les performan- 
ces el les homologations déjà faites : elle a sous les 
yeux le dossier du voyage de M. Bellenger, exécuté les 
8-9 décembre 190$ — de Saint-Cloud à Stralsund, 950 
kil. — et le voyage de M. Leblanc, exécuté les 22-23 
août 1908 — de Saint-Cloud à Speyerdolff, 438 kil. S00. 

Le secrétaire informe la C. S. qu'il a examiné les 
dossiers conformément à la décision prise dans la der- 
nière séance ; celui de M. Bellenger ne peut être rete- 
au, étant donné que la performance n'a pas été exécu- 
tée en conformité avec les règlements de la F. A. I. 
M. Bellenger montant un ballon de 600 m° gonilé à 
l'hydrogène pur et non au gaz d'éclairage, Dans ces 
conditions l'aérostat doit être déclassé, et appartient à 
la 2° et non à la 1" catégorie exigée pour la Coupe 
Anlonelli ; dans ces conditions, la C. S. charge son 
secrétariat d'en informer ce concurrent, mais en lui 
transmettant ses sincères félicitations pour son voyage 
qui n’en est pas moins des plus remarquables. 

Comme suite, la C. S. homologue : Coupe Antonetli, 
1® prix : M. Alfred Leblanc, voyage des 22-23 août 
190$, Paris à Speyerdorf (Allemagne). — 2° prix : M. Al- 
fred Leblanc, voyage du 29 novembre 1908. Paris à 
Rozoères de Picardie. — Le 3° prix n'est pas décerné. 

Rappelons que M. Francisco Antonetti offrait à l'A‘- 
ro-Club de France, en juillet 190$, une somme de 1.00ù 
francs aux membres de l'Aéro-Club de France pilotant 
des sphériques de la première catégorie (600 m.° au 
maximum). 

Il s'agissait d'un concours de distance sans escale 
à date de départ facultative. Les départs pouvaient s’ef- 
fecluer jusqu'au 31 décembre à minuit, au parc de l’'Aé.- 
C. F. Diagramme du baromètre enregistreur obligatoire. 

Premier prix : une coupe d'une valeur de 300 francs et 
300 francs en espèces ; deuxième prix : 250 francs en 
espèces ; troisième prix : 150 francs en espèces. 
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Les trois prix pouvaient élr'e gagnés par un seul con- 
current, mais non en un seul voyage, c'est-à-dire que 
chaque ascension n'eüt pu rapporter à son pilote qu'un 
seul prix.) 

Règlement d'aviation. — La C. S. à pris connaissance 
‘du nouveau règlement des concours et records d'avia- 
tion, unblié par la Commission d'aviation, et décide 
qu'il est impossible de l'appliquer pour les homologa- 
tions qu’elle vient de prononcer, élant donné leur pu- 
blication tardive, et malgré que la Commission d’avia- 
tion ait décidé leur mise en vigueur à dater du 1” no- 
vembre 1908. 

Il y à lieu de demander à la Commission d'aviation 
une nouvelle date de mise en vigueur. 





COMMISSION SCIENTIFIQUE DU 2S DÉCEMBRE 1908 

Présents à la séance présidée par le comte de Char- 
donnet : MM. Deslandres et Bertin, de l'institut ; Das- 
tre ; le commandant Renard ; Gustave Eïlfel ; Armen- 
gaud jeune ; le docteur Guglielminelti, ele, k 

L'équilibre des aéroplanes. — Le professeur Bertin 
a fait à l'assemblée un rapport très documenté sur 
l'équilibre des aéroplanes ; il à eu l'occasion d'étudier 
la question dès l'année 1873, en compagnie de l'ingc- 
nieur Du Temple, à Cherbourg ; celte étude figure aux 
comples rendus de l'Académie des Sciences du 14 fé- 
vrier 1874. 

Le travail de M. Bertin sur l'aviation est la conse- 
quence de ses éludes sur la navigation marilime ; il 
démontre qu'il est dangereux pour les aviateurs d’avoir 
des inclinaisons statiques dépassant 29°. 

M. Armengaud jeune a proposé à ses collègues de la 
Commission scientifique de faire, du sommet de la tour 
Eiffel, des lancements de planeurs au quart de gran- 
deur d'exécution, qui permettraient de faire des études 
comparatives sur leur slabilité. 





COMMISSION D'AVIATION DU 5 JANVIER 1909 


Présents à la séance présidée par M. Soreau : 
MM. Tatin, Besançon, Ferrus, Zens, Kaplérer, Mallet, 
Peyrey, Léon Barthou, Tissandier, de La Vaulx, Godard, 
Blcriot, Rousseau. 

Prix Triaca 1909, — M. Tatin annonce que M. Triaca 
offre un nouveau prix, une médaille d’or sur laquelle 
sera gravé le dessin de l'appareil d'aviation du pilote 
membre de l’Aéro-Club de France, qui aura parcouru 
en 1909, au cours d'un voyage en aéroplane, la plus 
grande distance. Des remerciements sont adressés au 
donateur. ; 

Coupe Michelin 1908. — La C. A. examine les perfor- 
mances de \Wilbur Wright : 123 kil. 200 m. en 1 h. 
20° 23° 1/5 le 31 décembre 1908, et renvoie le dossier à 
la C. S. pour homologalion. 

Prix pour les moteurs d'aviation. — La C. A. établi 
le règlement d'un prix destiné aux constructeurs de 
moteurs d'aviation. 

Le constructeur français dont le moteur aura actionné 
l’aéroplane recordman de la distance le 30 juin au cou- 
cher du soleil recevra une somme de 500 francs. Une 
somme de 200 francs sera décernée au constructeur 
classé deuxième. 

Le premier prix est dù à M. J. Larivière, le second à 
M. Robert Balsan, frère de M. Jacques Balsan, vice- 
président de l'Aé. C. F. 

Concours d'indicateurs d'horisontale. — Le 3 jan- 
vier 1908, la C. À. fondait un prix de 500 francs destiné 
au lauréat du meilleur indicateur d’horizontale, instru- 
ment de précision dont les indications évileront aux 
pilotes d'aéroplanes de commettre des fautes par excès 
d'incidence. 

Le règlement du Concours d'indicateur d’horizontale 
stipulait que les appareils devaient êlre remis à 
l'Aé. C. F. au plus tard le 31 décembre. 

La Sous-Commission chargée de l'attribution de ce 
prix est ainsi composée : MM. R. Esnault-Pelterie, Blc- 
riot, Tissandier, Kapférer, le capitaine Ferber. 

Prix Ruinart. — Ta C. A. apporte quelques modifi- 
calions au règlement du Prix Ruïinart pour la traversée 
de la Manche en aéroplane. 


re 


DiNER MENSUEL DU 7 JANVIER 1909 


Le diner de l’Aéro-Club de France, dans les salons de 
l'Automobile-Club, réunissait plusieurs de nos « Rois » 





de l'air : MM. Léon Delagrange, Louis Blériot, Henri 
Julliot, Henry Kapferer, René et Pierre Gasnier, Ernest 
et Paul Zens, Maurice Mallet, Alfred Leblanc, Georges 
Blanchet, le comte de Castillon de Saint-Victor, René 
Demanest, Ferber, Faul Tissandier, Sirven, Auguste Ni- 
colleau, André et Georges Le Brun, le comte de Lam- 
bert, Victor Tatin, Paul Rousseau, Gaston Tranchant, 
Suzor, Monin, Blau, Bossuet, Dickin, Echalié, Mélandri, 
Passion, Jean de Villethiou, Wateau, Weismann, Bruno 
Pellissier, Victor et Vladimir Lorenc, Baucheron, Picrre- 
Roger Jourdain, Georges Bans, Picrron, etc. 





ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 

20 décembre. — 1 h. 30 du s. Aéro-Club IV (500 m'), 
M. Alfred Frod. Att. non indiqué. 

20 décembre. — Ascension d'un dirigeable, 
3 h. 30, Le Pelil Journal (700 m° dont 100 m° d'hydro- 
gène), MM. le comte de La Vaulx, Clerget. Att. à 4 h., 
à Bagatelle. Ascension déjà mentionnée dans l’Aéro- 
phile du 1” janvier 1909, page 17). 

21 décembre. — Minuit 30, Le Sylphe (1.600 m'), 

MM. J. Faure, Frank Otter, Thomas L, l'aylor W. Alt. à 
midi, à Dieppe. Durée : 11 h. 30. Distance : 148 kil. 
_21 décembre. — 11 heures matin, Esperanlo-Aurore 
(900 m°), MM. Archdeacon, Clergel, Marquizy. Alt. à 
» h., à Villiers-en-Artois. Durée : 6 h. Distance : 43 kil. 
Expérimentation d'un délesteur automatique. 

22 décembre. — 11 heures matin, Jlirondelle (220 nr 
hyd.), à bord, 90 kil. de lest), M. Pollack. Att. à Thouny 
(E.-et-L.), à 4 h. 25. Durée : 5 h. 25. Distance : 60 kil. 

25 décembre. — 10 h. 45, Aéro-Club N° V (G600m', 
300 hyd.), M. Jacques Delebecque. Att. midi 50, à Pacy- 
sur-Eure. Durée : 2 h. 05. Dislance : 60 kil. 

27 décembre. — 9 h. 30, Altair (1.600 m°), MM. Maurice 
Farman, Suzor, Cap. Collat, Debray. Att. à 1 h. 10 à 
Brie-Comte-Robert. Durée : 4 heures. Distance : 32 kil. 


CONSOMMATION DE GAZ AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


La consommation lotale du gaz d'éclairage pour 1908, 
au parc de l'Aéro-Club de France, atteint 352.105 mètres 
cubes, pour 334 ascensions, 60S passagers, dont 125 
dunes a@ronaules. 





INFORMATIONS 


L'Aéro-Club de France au Pulais-Bourbon. — Une dé- 
légation de l'Aéro-Club de France a élé reçue le 22 dé- 
cembre au Palais-Bourbon, par le groupe de députés 
s'intéressant à la locomotion aérienne. 

Cette délégation comprenait : MM. Caillelet (de l’Ins- 
tilul), président de l'Aé. C. F.; Henry de La Vaulx, vice- 
président ; Léon Barthou, Georges Besançon, L. Leva- 
vasseur, L. Blériot, Henry Kapierer, Allred Leblanc, 
A. Goupy, Paul Rousseau, E. Surcouf, R. Soreau, prési- 
dent de la Commission d'aviation, elc., etc. 

L'entrevue a eu lieu dans le salun des Commissions. 

M. Hector Depasse, président du groupe parlemen- 
taire de l'aviation, entouré de ses collègues, MM. Bre- 
ton, Chautemps, Leboucq, Pozzi, Dubois, Cère, Cachet, 
Dutreil, Chastenet, Grosdidier, Ravier, Mateau, Pajot, 
Gioux, Cosmier, Flandin (Calvados), Joly, prononça tout 
d'abord, à l'adresse des délégués, quelques paroles char- 
mantes, puis M. Léon Barthou prit la parole au nom 
de la grande Société d'Encouragement. 

Avec sa clarté, sa précision habituelle, M. Léon Bar- 
thou résuma à grands traits l'œuvre de l’Aéro-Club de 
France, à qui l’on doit notamment la résurrection en 
France, non pas seulement de l'aérostation, mais aussi 
de la locomotion aérienne, au moyen d'engins exclusi- 
vement mécaniques. 

Ce petit discours de M. Léon Barthou a été en quel- 
que sorte une conférence laconiquement instructive. 

Au moment où ils prirent congé, les députés du 
groupe de l'aviation ont assuré les délégués de 
l'Aé. C. F. d'un intérêt qui, assurément, ne saurait rester 
platonique. 


ee 
DOxS POUR LA BIBLIOTHÈQUE, LE MUSÉE ET LES ARCHIVES 


Deux photographies en couleur, don de M. Albert 
\Weddell. 

Un nécessaire de fumeur, de la Société des Cigarettes 
Alma, don de M. Escandes. 
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Album de photographies aéronautiques, don de la 
maison Branger, 5, rue Cambon, Paris. 
Album de photographies eéronautiques, don de la 


maison Rol, 4, rue Richer, Paris. 

Agrandissements de photographies aéronautiques, don 
de M. Rol. 

Un atterrissage, estampe en 3 couleurs, par Payret- 
Dortail, don de l’auteur. 





Ligue Méridionale Aérienne 


Dans l'assemblée générale du 30 décembre 1908, le 
conseil d'administration a élé élu comme suit, à l’una- 
nimité pour 3 ans : Président : M. C.-F. BAUDRY, pré- 
sident de l’Aéro-Club du Sud-Ouest, président d'hon- 
neur de l’Aéro-Club des Pyrénées. 


Vice-présidents : MM. En. SAULIÈRE, membre de la 
Chambre de commerce de la Gironde, ancien président 
du ‘Tribunal de commerce de Bordeaux ; EDMOND SiR- 
VEN, président de l'Aéro-Club des Pyrénées, Toulouse ; 
le vicomte pE CURZAY, président de la Société de la 
Voile et de l'Automobile d'Arcachon ; ALPH. SALGUËS, 
ingénieur des Arts et Manufactures, Toulouse. 


Secrétaire général : M. J. AVRIL, ingénieur des Arts 
et Manufactures, Bordeaux. 


Trésorier : M. G. CHapow, industriel, juge au Tribunal 
de commerce de Bordeaux. 


Administraleurs : MM. le docleur J. BERGONÉ, profes- 
seur à la Faculté de médecine de Bordeaux ; LÉoN 
BrocqQua, propriétaire, Toulouse ; J. DARTIGUES, négo- 
ciant, Toulouse ; HExRI DELMASs, avocat, Toulouse ; 
E. Dügois, ancien président de la Chambre de commerce 
de Toulouse ; GKaAILLOT, professeur à la Faculté des 
Lettres de Toulouse ; E.-J. GUENON, ingénieur civil, Bor- 
deaux ; Docteur MauRicE LaxRouy, Toulouse ; PAUL LÉ- 
GLISE, propriétaire, Bordeaux ; RENÉ LOSTE, négociant, 
Bordeaux ; ALBERT DE LUZE, négociant, Bordeaux ; L. 
Marcis, professeur à la Faculté des Sciences de Bor- 
deaux ; Sam MaxwELL, secrélaire général de la Société 
Philomatique, Bordeaux ; AUGUSTE PORTAIT, ingénieur 
des Arts et Manufactures, Toulouse ; SABATIER, Corres- 
pondant de l’Institut, professeur à la Faculté des Scien- 
ces de Toulouse ; LAURENT SEXS, vice-président de l’Au- 
tomobile-Club Bordelais et de l’Aéro-Club du Sud-Ouest; 
THomas, industriel, à Toulouse. 


Ascensions de l'Aéro-Club du Sud-Ouest 


3 janvier 1909. — Bordeaux, usine à gaz de la Bastide. 
À 10 h. 25 du m., Le Réve (1.200 nr), MM. R. Achard, 
Et. Faure, A. et R. Boulard, ces deux derniers néophy- 
les. Alt. à midi 40, sur les rives de l'étang de Cazeaux 
(Gironde). Distance : 51 kil. Durée : 2 h. 15. 





AÉRONAUTIQUE -CLUB 
> DE FRANCE 


Soctété de Vulgarisat'on scientifique 





el de Préparation milrraire 


Siège social : 


58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1*) 


/ONVOCATIONS : 
Section de phowgraphie. 
. Au siège, le mercredi 27 janvier, à 8 h. 1/2 du soir 
(ouverlure du laboratoire). 


COTISATIONS 


En même temps que le reçu des cotisations des {rois 
premiers mois (au minimum) de l’année 1909, il sera 
remis un timbre millésime à coller sur la carte de 
membre et qui la rendra valable pour la nouvelle an- 
née. 





ASCENSIONS DES MEMBRES DE L'A. C. D. F. 


25 décembre 1908. — Gay-Lussac (900 m°), MM. Car- 
ton et Passion, de Rueil, 12 h., à Saint-Léger (Eure), 
16 h. 30 

25 décembre 190$. — Halo (550 m'), M. André Wateau, 
de Rueil, 12 h. 30, à Piseux (Eure), 17 h. 40. 120 kilomè- 
tres en 5 h. 10. 


26 décembre 190$. — Anjou (1.130 m'), MM. Juchmès 
et Blanchet, Mme Blanchet, de Rueil, 10 h. du m. au 
Merle d'Adamwville (Oise), 17 heures. 





REÇU POUR LA BIBLIOTHÈQUE 
Les Ballons dirigeables, par Girard et A. de Rouville 
(1908), don de l’auteur. 
L'Almanach des Avialeurs, par Eug. Lessard (1909), 
don de l’auteur. 
Un atterrissage, estampe, par Payret-Dortail, don de 
l'auteur. 





ACHATS DE LA BIBLIOTHÈQUE 

Les Aéronautes el les Colombophiles du siège de Pa- 
ris, par François Mallet (1909). 

L'Aéroplane pour tous, par Lelasseur et Marque (1909). 

Les Aéroplanes, par H. de Graffigny (1909). 

Théorie des hélices aériennes, par A. Micciolio (1909), 

Comment l'oiseau vole ; comment l'homme volera, par 
W. Kress, traduit par Chevreau (1909). 

Au fil du vent, par Peyrey (1909). 

Appareils de vol mécanique, par A. Pénaud (1875). 

L'Empire de l'air, par Mouillard (1881). 








Le prix de « La Dernière Heure ». — Le journal 
belge, La Dernière Heure, annonce qu'il crée un prix 
international de 10.000 francs attribué à l’avialeur qui 
fera dans le meilleur Lemps le trajet aérien Bruxelles- 
Ostende et retour ou tout aulre équivalent après accord 
avec les organisateurs, en deux étapes. Concours ou- 
vert du 15 août au 15 octobre 1909, Le règlement détaillé 
sera publié ultérieurement. 

Prix Dufayel. — M. Dufaÿel met à la disposition de 
l'Automobile-Club de France, chargé de l'organisation 
et du contrôle de l'épreuve, une somme de 20.000 francs, 
pour être distribuée le 18 juillet 1909 aux pilotes d'aéro- 
planes qui, partant de Bügalelle, au Bois-de-Bowvwgnc, 
viendraient alterrir le même jour au Nice havrais, à 
Sainte-Adresse, de la façon suivante : 10.000 francs au 
premier, 5.000 francs au second, 3.000 francs au wo1i- 
sième, 2.000 francs au qualrième. 

Milan-Turin-Aviation, épreuve internationale annon- 
cée par la Gazella dello Sport, vaudra 15.000 francs 
offerls par les Usine FIAT, au premier avialeur qui vo- 
lera, sans escale, les 133 kilomètres qui Séparent Milan 
de Turin. 

Prix de l'Association des Anciens Elèves des 
Ecoles Nationales des Arts et Métiers (2.000 fr.) 
à attribuer par la Ligue Nationale Aérienne au premier 
des Anciens Elèves des susdites écoles qui aura obtenu 
un des prix quelconques dont dispose déjà la Ligue. 
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3 novembre. — Toulouse, 1 h. 15 du s. Maladelta 
(900 m°), M. Delmas. Att. à 2 h. 15 à Saint-Martin-du- 
Touch. Durée : 1 h. Distance : 8 kil. (Ascension de 
l'Aéro-Club des Pyrénées.) 

29 novembre. — Nantes, 3 h. 20 du s. Cambronne 
(800 nr), MM. Edmond David, Jouny, Simon, Laval. 
Att. au château de Lareinty, près Blain. 

29 novembre. — Rueil, 11 h. du m., C. F. T. 4À., MM. 
Miranne, Cimetière. Att. à 2 h. 25, à Coye (Oise). Durée : 
3h. 25. 

12 décembre. — Wiesbaden, Mainz-Wiesbaden, parti 
le soir pour un voyage de nuit, surpris par le brouil- 
lard, heurta soudain la terre et les aéronautes Ebe- 
rahrdt et Krauss furent projetés hors de la nacelle 
sans aucun mal. Le balion qui avait fui vers le N.-E. 
fut retrouvé quelques jours après très endommagé. 


5. 
__ 


Ca 


= 3 








Par-dessus les Alpes en ballon. — Le ballon 
Ruwenzori (2.200 m°), parti le 31 décembre 1908 de 
Milan, est descendu le lendemain à Fréjus, après avoir 
plané au-dessus des iacs italiens, pénéiré en Suisse et 
traversé dans toute son épaisseur la chaîne des Alpes 
en filant vers le sud-ouest par Turin et Coni. Altitude 
maxima : 4.500 m. 

Le ballon était monté rar M. Usuelle, pilote, qui 
avait déjà traversé les Alpes, de Milan à Aix-les-Bains, 
le 11 décembre 1996 (Voir Aérophile de décembre 1906), 
et MM. Crespi, aide-pilote, le comte Jean Visconti, les 
chevaliers Gino et Modigliani. 


Une auto sous un ballon. — La concurrence active 
entre aéronautes forains en Amérique nous vaut des 
exhibitions étranges Signalons pour mémoire, l'ascen- 
sion effectuée le 30 octobre 1908, à Indianopolis, à bord 
d'une voiture automobile Stoddard-Dayton de 24 chx, 
débarrassée de lout poids superilu et pesant 317 kilogr. 





Clicié de La Prat qu= Automobile. 
Une auto enlevée par un ballon. 


que l'on avait suspendue au-dessous d'un aérostat de 
3.300 m°. Après 1 h. 50 de voyage, les aéronautes, 
MM. Bumbaugh et A. Fisher, atterrissaient sans inci- 
dents près de Dayton et regagnaient leur point de dé- 
part à l’aide de l’auto qui avait servi de nacelle. La dis- 
lance franchie ne dépassait pas 7 milles Il y avait à 
bord 700 livres de lest,. 

Evasion d’un ballon. — On mande de Griesheim 
(Allemagne), 8 janvier, que le ballon Ziegler a été en- 
levé par une bourrasque pendant le gonflement. 





A propos d’une méthode de calcul de M. Wit- 
zig (1). — Dans votre numéro du 15 septembre dernier, 
M. Witzig donne d'intéressants calculs sur lesquels il 
offre d'entamer la discussion. Il y aurait selon moi, quei- 
ques modifications à y apporter. L'expérience montre 
Motamment les expériences de Renard) que la théorie 
qui consiste à assimiler l’hélice à un plan qui refoule un 
cylindre d'air et lui communique une certaine vitesse, 
donne des résultats inférieurs à la réalité. L'efficacité 
de l'héïice est notablement plus grande que celle qui 
résulte de cette théorie. 

Mais venons-en au calcul lui-même (V, Aérophile du 
15 septembre 1908, page 360). 

La vitesse relative de l’air chassé en arrière à la vi- 
tesse V, par rapport à l’hélice qui avance avec tout l'ap- 
pareil à la vitesse v, est V+v. 

La masse d’air chassée est donc : 

TIR 1,293 
V+0)— 
9,81 

d'où l'équation suivante, qui exprime le travail : 


122 1,293 
—T— {NV pe 
2e V0) er 


d'où on tire, si v=14 mètres. 
V=18",45 au lieu de 23 mètres. 


On n’e pas le droit d'appliquer ensuite l'équation des 
quantités de mouvement, parce que la vitesse de l’aéro- 
plane n’est pas acquise en une seconde par l'effet de la 
réaction exercée sur l'air qui est frappé en une seconde 
par l'hélice. Cette vitesse n’est acquise qu’en un temps 
plus long, en s'appuyant sur d'autres masses d'air 
qui n'interviennent plus dans l'équation. 

Il faut donc se borner à égaler le travail du moteur 
au travail employé pour tracter l’aéroplane. F étant 
l'effort de traction, ce travail est : 


F {V+v) 
nouvelle expression du travail, qu'il faut égaler aux 


deux termes de l'équation (1). 
11 suffit d'écrire : 


F (V+0)=50 x 75 x 0,6 
On connaît V et v ; on en tire : 
F=69 kilog. au lieu de 155 kilog. 


Tel serait, d’après cette méthode, l'effort de traction 
en cours de route. A. SÉE 





V2=50X 715 X 0,6 1) 





Pour les commissaires délégués de 
l’Aéro-Club à propos de l'heure du 
coucher du soleil. — Il importe que les com- 
missaires délégués aux épreuves de l’Aéro-Club, qui 
vont, à partir de maintenant, avoir à fonctionner 
sur toute l’étendue du territoire et qui seront choi- 
sis sur l’ensemble des membres du club, se rendent 
bien compte des injustices dont ils peuvent, de très 
bonne foi, se rendre responsables. 

Quand, par exemple, la Commission d’aviation a 
décidé que les départs pour la coupe Michelin pou- 
vaient être donnés de 2 heures du soir au coucher du 
soleil, cela voulait dire qu’à Issy-les-Moulineaux, le 
31 décembre 1908, où le soleil se couchaït à 4 h. 11 m., 
le candidat disposait de 2 h. 11 m. pour prendre son 
départ, et cela ne voulait pas dire que le concurrent 
partant de Brest disposerait de 27 minutes de plus 
et celui opérant à Belfort de 18 minutes de moins. 

La Commission d'aviation avait l'intention de fixer 


un temps égal pour tous, et c’est cette intention que 
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22 & 24, Passage des Favorites, PARIS 


FONDÉS EN 1875 














H. LACHAMBRE 


EXE£OSITION DE 1900 - Hors eoneours - MEMBRE du JURY 














E. CARTON et Vve LACHAMBRE, Succ” 


CONSTRUCTION DE TOUS GENRES D’AÉROSTATS | 


Ballon de l’Expédition Polaire André: (5.000 m. c.). 


DIRIGEABLES SANTOS-DUMONT 
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CONSEILS AUX INVENTEURS 


ALI. EISMLAITIT & IMLAREZ 


Ingénieurs des Arts et Manufactures 


Les inventeurs doivent, avant toute autre chose, se 
rappeler que les inventions ne sont prolégeables qu'au- 
tant qu'elles sont absolument nouvelles et qu'il n'existe 
actuellement qu'un seul el unique moyen pour acqué-: 
rir des droits exclusifs à la propriété d’une invention 

_ susceptible de donner un résullut industriel nouveau 
quelconque : le dépôt d'une demande de brevet fait en 
lemps opportun et de manière convenable. 

Les inventeurs devront donc : ; 

1° Se garder de parler de leur invention à qui que 
ce soit, de peur soit des indiscrétions suscpetibles d’an- 
nuler le titre futur, soit d'un détournement de l’inven- 
tion elle-même. 

2° Se rappeler que jamais un dépôt de dessin ou de 
modèle ne peut couvrir une invention susceptible de 
donner un résultat industriel quelque peu important 
qu'il soit, et que tout somme, quelque faible qu'elle 
quelle soit, employée pour effectuer un semblable 
dépôt est de l'argent dépensé en pure perte. Les dé- 
pôts du genré en question ne peuvent couvrir que, 
dune part, les dessins (tels, par exemple que les des- 
sins d’éloffes) non susceptibles d'entraîner un résul- 
tat industriel, et que, d'autre part, les modèles (tels 
par exemple, que les modèles d'ampoules pour lampes 
à incarndescence), non susceptibles, également, d’entrai- 

- neé un résultat industriel. Ne peuvent, par exemeple, 
 èlre protégées, en aucune joçon, par des dépôts de 
dessin ou de modèle, ni les surfaces sustentatrices gau- 
chissables d’aéroplanes constituées par un cadre et par 
un tissu dont le dessin est formé par des fils disposés 
en biais par rapport aux bords dudit cadre (brevet 
n° 342.1888, de MM. O. et W. Wright), puisque cette 
disposition des fils offre des avantages au point de vue 
du gauchissement ; ni les formes d'aéroplanes ou d'élé- 
ments d'aéroplanes, puisque ces dernières ont pour 
but évident de donner des qualités particulières aux 
produits en question. Un dépôt de dessin ou de modèle 
peut être quelquefois utile, pour plus de sécurité, une 
fois le dépot de la demande de brevet couvrant l’idée 
inventive effectuée ; il est presque toujours nuisible, au 
premier chef, quand il précède celui de ladite demande 
de brevet, et cela, principalzment, parce que l’inven- 
teur se croyant protégé une fois son dépôt de dessin 


ou de modèle effectué, il cesse de garder le secret in- . 


dispensable à la validité du brevet futur. Certes, un 
dépôt de dessin ou de modèle peut servir à prouver 
que l’on possédait l'invention au moment du dépôt 
d'une demande de brevet correspondante fait par une 
tierce personne ; mais la même preuve exactement 
peut être faite à l’aide du Sépôt d'un pli cachelé dans 
un secrétariat d'académie, lequel dépôt présente, sur le 
précédent, l'avantage de ne pas coùüler un centime. 
Mais, dans l’un des cas comme dans l’autre, le dépôt 
fait par le premier inventeur ne nuit, en aucune façon 
s'il est resté secret, au dépôt de brevet fait par le 
second : ce dernier a seul le droit au brevet, et il peut 
seul exploiter industriellement l'invention. Le premier 
a la gloire et, en outre, le droit d'utiliser personnelle- 
ment (c'est-à-dire sans le vendre sous quelque forme 
que ce soit) l’objet de l'invention ; le second a tous les 
profits. 

3° Prendre le moins de Lemps possible pour déposer 
leur demande de brevet. 

4* Rédiger, ou plutôt faire rédiger par une personne 
éellement compétente, avec le plus grand soin, les 
pièces de ladite demande de brevet, en n’oubliant pas : 


qu'il s'agit d'un brevet (pièce juridique) el non pas 
d'un prospectus, non plus que d’une description pour 
journaux techniques ; que la moindre imperfection dans 
la rédaction en question peut irrémédiablement entrai- 
ner la perte d'un excellent procès en contrefaçon : 
qu'on ne peut plus, une fois la demande déposée (en 
France ou en eBlgique) y apporter la moindre modi- 
fication ; que les erreurs commises dans la confection 
d'un brevet principal ne peuvent jamais êlre réparées 
par des certificats d'addition ou Brevets de perfection- 
nement, et que lesdites erreurs peuvent rendre impos- 


-siblé,.par la suite, l'obtention de brevets étrangers cor- 


respondants convenables. 

5° Qu'ils n'ont droit aux bénéfices de.la Convention 
Internationale du 20 mars 1883, modifiée par l’Acte 
addtionnel du 14 décembre 1900 » et suivant laquelle : 
« Celui qui aura régulièrement fait le dépôt d’une 
demande de Brevet d'invention... jouira, pour effec- 
tuer le dépôt dans (1) les autres Etats, et sous réserve 
des droits des tiers, d'un droit de priorité pendant un 
certain délai (douze mois à partir du dépôt inilial) », 
qu'autant quils appartiennent à l’un des Etats sui- 
vants : 

Allemagne, Belgique, Brésil, Cuba, Danemark et îles 
Féroé, République Dominicaine, Espagne, Etats-Unis, 
France, Algérie et Colonies, Grande-Bretagne, Fédé- 
ration Australienne, Ceylan, Nouvelle-Zélande, Trini- 
tad ét Tobago, Italie, Japon, Mexique, Norvège, Pays- 
Bas, Indes Néerlandaises, Surinam, Curaçao, Portugal, 
Açores, Madère, Serbi, Suède, Suisse, Tunisie, 
ou qu'ils ont un établissement ejfeclif et sérieux dans 


. Fun d'eux. Tous ceux qui ne répondent pas à ces con- 
ditions n’ont aucun délai pour effectuer le dépôt des 


demandes de brevet correspondantes à leur demande 
initiale dans les autres Etats et il en est de même 
pour les ressertissants de la Convention Internationale 
pour ce qui est du dépôt de leurs demandes dans les 
Etals autres que ceux qui ont été énumérés ci-dessus. 

Le mieux que pourront faire ceux qui ont droit 
auxdits bénéfices, c'est de commencer par prendre un 
brevet français ou belge pour se couvrir en tout état 
de cause et de ne faire des frais éventuels pour des 
brevets étrangers qu'après s'êlre rendu compte de la 
nouveaulé réelle de leur invention. La façon la plus 
économique pour arriver à ce résultat est le dépôl 
d'une demande de brevet en Allemagne ou en Autriche, 
Etats où les demandes de brevet sont, comme on le 
sait, soumises à un examen sur la nouveauté. 


Conclusion. 


Les inventeurs doivent commencer par chercher à se 
protéger efficacement, dès leur invention faite, par 
une demande de brevet el non pas, comme ils le font 
d'habitude, commencer par divulguer leur invention 
soit par des articles de journaux, soit par des commu- 
nications à des groupements ou même à des particu- 
liers, Ils doivent surtout ne pas commencer par cher- 
cher des capitaux et ne pas oublier qu'on ne peut pas 
vendre un privilège qu'on n’a, non seulement pas ob- 
tenu, mais même pas encore revendiqué, et sur lequel 
on n’a, en réalité, aucun droit, au sens de la loi, tant 
qu'il ny à pas de brevet déposé. 


(1) El non pas à leurs consululs, 
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{ AU FIL DU VENT, par François PEYREY 
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les commissaires ont une tendance à ne pas respec- 
ter. 

[Us lisent dans l'annuaire du Bureau des Longitu- 
des que le soleil se couche à 4 h. 11 m. à Paris et à 
Brest, par exemple, pour ne froisser personne, se 
targuant d’une demi science, calculent la longitude, 
la trouvent de 27 m. de temps et déclarent avec 
fierté que le coucher du soleil se produit à 4 h. 11 m. 
+ 27 m. = 4h. 38 m. 

Tout réjouis, ils donnent le départ à 2 heures et 
le concurrent dispose de 2 h. 38 m., tandis que leurs 
collègues de Belfort, avec 18 m. de temps en longi- 
tude n’accordent à leur client que 1 h. 53 m. — je 
fais grâce aux lecteurs des secondes. 

Ces commissaires oublient que depuis la loi du 
15 mars 1891, leurs montres sont réglées dans toute la 
France sur un soleil fictif, qui passe au méridien 
à Paris à midi moyen. S'ils règlent l’une des limites 
de la course sur le soleil moyen de leur localité, ils 
doivent, de toute justice, aussi régler l’heure de 
l’autre limite de la course sur le même soleil moyen. 

A Brest, le soleil moyen marque 1 h. 33 m. quand 
leur montre indique 2 heures; ils ne doivent donc 
commencer le départ que 27 minutes après. 

Cette observation n’a pas de portée pour les évé- 
nements qui se sont passés le 31 décembre dernier ; 
mais elle en aura certainement pour ceux qui se 
passeront le 31 décembre 1909. Enfin, en élargissant 
le débat, elle montre aussi qu’il y a quelque chose 
à changer, l’an prochain, dans le règlement de la 
coupe Michelin, qui, ne l’oublions pas, peut se courir 
aussi dans l’autre hémisphère, et il se pourrait 
qu’en 1910, il s'y trouvât des concurrents par trop 
avantagés. Capitaine FERBER, 


arr grrr rs 


La photographie aérienne par pigéons-Voyageurs 


BERLIN, de notre correspondant particulier. — La pho- 
tographie aéronautique a fini par constituer une des 
applications les plus curieuses de l’art créé par Niepce 
et Daguerre. On photographie de la nacelle des sphé- 
riques, des dirigeables, voire en aéroj/lane, sans parler 





Pigeon-voyageur porteur de l'appareil photographique 
spécial de M. Neubronner, 


des cerfs-volants porteurs d'appareils automatiques. 
Que dis-je ! On cinématographie, même, les paysages 
panoramiques qui se succèdent aux yeux du voyageur 
à bord des divers lypes d'engins ; on restitue, par la 
photographie aéronaulique, des levés topograp hiques 
d'ure exactitude admirable et si rapidement ohteuns. 
Mais avait-on jamais réussi à transformer en photo- 
graphe le plus admirable des touristes aériens : l'oi- 
SEA... 

M. le docteur 
Neubronner, de 
Cronberg (Allema- 
gne), vient de com- 
bler cette lacune. 
ll à imaginé un 
ingénieux pelit ap- 
pareil photogra- 
phique à pellicule, 
qui donne des né- 
gatifs de 4x4 et 
ne pèse pas plus 
de 75 grammes. 
L'appareil est con- 
lié à un pigeon- 
voyageur équipé 
comme le montre 
la fig. 1, l'appareil 
lixé devant le ja- 
bot, l'objectif tour- 
ué vers le sol. Au 
moyen d'un mou- 
vement d'horloge- 
rie, la pellicule est impressionnée de demi-minute cri 
demi-minute de sorte que la bande sensible fournit 30 
vues prises en un quart d'heure. Les vues prises par 
l'opérateur ailé sont assez nettes, comme on peut lc 
constater sur nos reproductions. E. RUCKSTUHL 





Vue panoramique prise par un pigeon- 
voyageur porteur de l'appareil photogra- 
phique spécial de M. Neubronner. 








Les ascensions de la « Berliner Verein-für Luft- 
schiffart ». — (De noire correspondant de Berlin.) — 
Le 14 novembre, a eu lieu la 100° ascension de ce 
Club pour 1908. 314 personnes, dont 21 dames, ont 
pris part à ces voyages aériens au cours desquels 
19158 kilomètres ont été parcourus en 706 heures. Le 
voyage le plus rapide s'est effectué à 76 kil. à l'heure 
de moyenne, le plus lent à 1 kil de vitesse moyenne 
à l'heure (3 kilomètres en 3 heures) ! E. R. 

Pour l'artillerie aérienne. — À l'atelier de pyro- 
lechnie de l’école d’arlillerie de Dantzig, on confectionne 
des explosifs spéciaux destinés aux dirigeables et aéro- 
planes militaires. Les essais de ces munitions d’artille- 
rie aérienne se font au polygone de la même ville. 

Les cerfs-volants montés dans la marine an- 
glaise., — The Engineer signale des observations faites, 
dans la marine de guerre anglaise, à l’aide d'une na- 
celle soutenue par 3 cerfs-volants que remorquait un 
torpilleur filant contre le vent. Ce moyen d'exploration 
à paru plus pratique que les ballons caplifs, encom- 
brants et offrant beaucoup de prise au vent. L'intérêt 
de ces expériences est, comme l'ont constaté les aéro- 
nautes, qu'à des hauteurs de 700 et 900 m. on distin- 
gue fort bien les objets immergés, épaves, sou-marins, 
mines sous-marines, etc., lorsqu'on regarde normale- 
ment à la surface des eaux, 

Ballon perdu. — Le Pampero, parti le 18 octobre de 
Buenos-Ayres, monté par MM. Georges Newberg et Ro- 
mero, est considéré comme perdu. On a recueilli à Mon- 
tevideo un pigeon-voyageur du bord portant ces mots : 
« Nous sommes au-dessus de l'Océan. » 

A la recherche d'Andrée. — Le Gouvernement nor- 
végien enverra une mission l'été prochain dans le Nord- 
Labrador pour reconnaître la « supposée » tombe de 
l'aéronaute Andrée dont la découverte fit grand bruit, 
il y a peu de temps, et qui semble être tout simplement 
la tombe de quelque baleinier nommé ou prénommé 
André, mort dans Ces parages. 
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L'aéronautique dans l’art. — Nous étions surpris, 
devant les progrès de l’aérostation et l'intérêt actuel 
pour tout ce qui touche à ce sport, de ne voir encore 
aucune bonne estampe représentant un départ ou un 
atterrissage. Cette lacune vient d'être comblée ; un de 
nos amis, Payret-Dortail, le peintre bien connu, pllote 
de l’Aéro-Club, édite une gravure en couleur où il a pris 
comme sujet un atterrissage. Nous sommes persuadés 
qu’elle aura auprès des aéronautes et des amis de 
l’'aérostation un succès mérité — tant par ses qualités 
artistiques que par l'exactitude de la manœuvre et du 
matériel. 

Nous mettons cette belle estampe à la disposition des 
amateurs, dans nos bureaux au prix de 10 fr., l'épreuve 
30 x 40. 


Comment l'oiseau vole et comment l’homme 
volera, par M. WILHELM KRESS, ingénieur ; traduit par 
M. R. CHEVREAU, lieutenant d'arlillerie, ancien élève de 
l'Ecole polytechnique. — ‘Traduction, revue, corrigée 
et mise à jour par d'auteur et le traducteur. Un volume 
grand in-8°, d'environ 120 pages avec 38 illustrations, 
3 fr. 50. — Louis VIVIEN, éditeur, 20, passage Saulnier, 
Paris. 

Des aperçus précis appuyés de résultats probants, 
fruits d’un travail de 30 années, présentés sans érudi- 
tion prétentieuse ni formules arides, telle est l’œuvre 
qu'une traduction fidèle offre aux adeptes de plus en 
plus nombreux de la locomotion de l'avenir. 

Vol plané, vol à voile, vol en cercle, vol ramé el sla- 
bilité, sont étudiés successivement et conduisent l'in- 
génieur Kress à conslruire en même temps qu'un aéro- 
plane, qui a toutes ses préférences, un ornithoptère 
et un hélicoptère puissamment conçus. 

En résumé, œuvre forte qui paraît à son heure et 
contribuera certainement, suivant le vœu modeste de 
son auteur, à la réalisation de nos rêves. 


Les Premiers Hommes-Oiseaux: Wilbur Wright et 
Orville Wright, par François Peyrey. Nouvelle édi- 
tion, revue et considérablement augmentée (1 beau vo- 
lume de 200 pages, illustré de 50 photographies, croquis 
cotés, schémas, etc.) Cette nouvelle édition d'un ou- 
vrage dont plusieurs lirages n'ont pas épuisé le succès, 
a été remamée et considérablement augmentée par l’au- 
teur. 

C’est l'exposé le plus sûr et le plus complet de l'œuvre 
admirable accomplie par les illustres aviateurs améri- 
cains, exposé revu et mis à jour jusqu’au 31 décem- 
bre. 1908, date mémorable où \Wilbur Wright conquiert 
la Coupe d'aviation Michelin. Tous ceux qui sintéres- 
sent aux merveilles actuelles de l'aviation, liront la nou- 
velle édition des Premiers Iommes-Uiseaux. Prix 4 fr., 
aux bureaux de l’Aérophile. 














Un brevet du capitaine Ferber. 


On sait la quaniité de brevets qui ont été pris pour 
l'aviation depuis quelque temps. En en feuilletant la 
collection nous nous sommes arrêté sur le n° 380073 du 
19 juillet 1907 qui a été pris par le capitaine Ferber. 

Il est intéressant en ce sens qu'il est antérieur au 
dernier brevet de Wright, et qu'il donne un moyen 
dontenie Ja stabilité latérale qui n'est pas un gauchisse- 
ment. 








C'est plutôt un abaissement et un relèvement de 
l'extrémité des ailes comme chez Blériot. Le mouve- 
ment est provoqué par les tendeurs diagonaux, ce qui 
n'avait pas encore élé eppque par d’autres. Du reste, 
le mécanisme agit tien, il a toujours existé à bord des 


aéroplanes Ferber et tout le monde a pu constater en 
août passé, cumme cet aéroplane était stable. 









































Les figures font comprendre clairement le fonction- 
nement. La fig. 1 est la projection horizontale et la 
fig 2, la projection verticale d'un aéroplane biplan. 

Les triangles de l’extrémité arrière des ailes 22, 23, 
en tournant autour des diagonales 19, 20, peuvent s’éle- 
ver ou s’abaisser inversement, liés qu’ils sont par l'in- 
termédiaire des fils 20 à des leviers 16 et 17 solidaires 
l’un de l’autre par une bielle 12. 

Ces sortes de clapets jouent ainsi le même rôle que 
le gauchissement de Wright, tout en ne l'étant pas. 

A. DE MASFRAND 





Liste des brevets aéronautiques 


393659. — 25 août 1908. — Davis : Perfectionnements 
dans les moyens employés avec les ballons et autres 
vaisseaux aériens pour indiquer les courants d’air. 

393715. — 28 août 1908. — GozEsco : Appareil d’avia- 
tion. 

393680, — 26 août 1908. — Ravaup : Bateau aéroplane. 

393798. — 29 août 1908. — TaRIEL : Appareil pour 
l'augmentation du rendement des hélices dans leur 
emploi pour la propulsion et la ventilation. 

393896. — 3 septembre 190$. — Fucas : Ballon diri- 
geable. 

393000. — 3 septembre 1908. — ABolLarD : Aéromoto- 
cycle Aboilard. 

9740/38$823. — 31 août 1908. — HuMBERT : 1* cert. 
d'addition au brevet pris pour appareil d'aviation. 

393995. — 5 septembre 1908. — ESNAULT-PELTERE : 
Système pour la mise en marche des moteurs d’aéro- 
planes, d'automobiles ou autres. 

394057. — $ septembre 1908. — Société ANTOINETIE : 
Enveloppe pour moteurs à explosion. 

9756/382895. — 31 act 1908. — GROSCTAUDE : 1* cert. 
d'addition au brevet pris pour propulseur de locomo- 
tion mécanique plus spécialement destiné aux engins 
de navigation aérienne et sous-marine. 

393440. — 26 juin 1908. — Lake :Perfectionnements 
aux ballons dirigeables. 

393976. — 4 septembre 1908. — Hayor : Aéroplane à 
équilibre automatique. 


Communiqué par MM. Weismann et Marx, ingé- 
nieurs. — Conseils en ‘matière de propriété industrielle, 
90, rue d'Amsterdam. à Paris. — Tél. 111-16. 


Le directeur-gérant : G. BESANÇON 


NT ES ME 
Soc. An. des Imp. Wellhoff et Roche, 16 et 18, rue N.-D.-des-Victoires, Paris. — Anceau, directeur, 
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Automobiles 
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VOITURES AUTOMOBILES 
MOTEURS SPÉCIAUX 
CANOTS 





Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Seine) 
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ENVOI GRATUIT DU CATALOGUE SUR DEMANDE 
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Comme le ” E-ebaudy ” (partie aérostatique). 
Comme la ” Ville de Paris ” (Gouver- 
nement Français), PARIS-VERDUN. 


260 kilomètres (le 16 janvier 1908), 3.200 mètres cubes. 


Comme la ” Ville de Bordeaux ” 


53.000 mètres cubes. 


LE ” CLEMENT-BAYARD ” 





3.500 métres cubes, 1)0 chevaux, 


Le plus rapide, Le plus confortable, 
Le plus perfectionné des dirigeables 


SORT DES ATELIERS 


HAS 'T ER À ‘ 


Société de Constructions Aéronautiques 
(Anciens Etablissements SURCOUF) 


SOCIÉTÉ AMHO'YME AU CAPITAL DE UN MILLION DE FRANCS 


CONCESSIONNAI) * de la construction des Aéroplanes WRIGHT 
BUREAUX & ATELIERS : 121-123, rue de Bellevue, BILLANCOURT (Seine) 


Téléphone : 689-10 — Adresse télégraphique : SURCOUF-BILLANCOURT 


ATELIERS MÉCANIQUES : 166, Quai Jemmapes, PARIS 


PARCS AEROSTATIQUES DE ASE: 
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M, AnuaND ZipreL 


C'est à Armand Zipfel que reviendra Ja charge de 
défendre en Allemagne le 
çaise. 


prestige de l'aviation fran- 
Comme nous l’annonçons plus loin, 


Zipfel, se rend à Berlin où il fera une 


Arman( 
série de démons- 
trations publiques de vol mécanique avec un aéroplane 
biplan type Voisin. 


ce genre, 


On sait qu'avec un appareil de 
le mème péut-être, le jeune avialeur a déjà 
exécuté au Grand-Camp, près de Lyon, de belles envo- 
lées. Opérant sur un terrain d'entrainement incommode 
et même dangereux, il 


réussissait dès sa première 


tentative un vol de 400 mètres, allongeant rapidement 


ses parcours dans les expériences suivantes. 


Cet apprentisse rapide 





fait honneur aux qualités 
de pilote d'Armand Ziplel, qui avait affirmé d’ailleurs, 
dans plusieurs autres sports, son adr sse e{ son sang- 
froid. Mais il met 
i 


aussi en lumière un fait déjà constaté 


ci-même : la faciité de manœuvre, la sécurité du 
modèle dù aux frères Voisin, maniabilité telle que des 
essais de quelques minutes suffisent pour effectuer sans 


accidents les premiers vols. 


Armand Zipfel le reconnait d'ailleurs avec d'autant 


plus de plaisir qu'il est depuis longtemps lié d'amitié 
avec les célèbres 


il fut 


constructeurs. Né à Lron en 1883, 


l'ur camarañe d'enfance avant de devenir leur 
élève comme constructeur et l’un des champions de leut 


fameux biplan. 


La carrière d'Armand Zipiel débute brillamment ; il 
grossira, nous n'en doutons pas la phalange d’aviateurs, 
théoriciens et praticiens, dont l'industrieuse région 
lyonnaise nous a déjà dotés. 


A. CLERY 
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NÉCESSITÉ DES AÉROCARAGES 


Nous savons que pour faire passer un corps de 
l'état de repos à une vitesse déterminée, il faut dé- 
penser une quantité de travail, c’est-à-dire un 
nombre de kilogrammètres égal à la moitié de la 
masse multipliee par le carre de cecte vitesse. Je 
rappelle ce principe fondamental parce qu'il fait 
bien comprenure que la premiere condition néces- 
saire à l'essor d’un aéropiane, c'est-a-dire son pas- 
sage de l’état de repos à sa vitesse de régime, est 
purement une question de kilogrammeètres. Un aéro- 
plane ne peut s’enlever que lorsque le nombre com- 
plet de kilogrammètres requis par le principe 
enoncé ci-dessus a été fourni, et il importe peu 
qu'on y arrive, soit par un plan incliné, soit par 
un système de poids, soit par le seul effort du mo- 
teur. Mais on remarquera que, dans l’énoncé de ce 
principe, il n’est pas tenu compte de la résistance 
due au frottement sur le sol. Elle dépend entière- 
ment de la qualité des roues et surtout de la na- 
ture du sol. Si, par exemple, Wilbur Wright posait 
sa machine sur un chariot avec pneus et billes, et 
roulant sur de l’asphalte, il se passerait très bien 
de son pylone de lancement et pourrait s’enlever du 
sol, en air calme, par la seule force de son moteur, 
après un parcours sur le sol de moins de 50 mètres. 
L'utilité de son pylone, comme de tout autre moyen 
spécial de lancement, provient uniquement du fait 
que des aérogarages bien faits n'existent pas en- 
core. On se sert des rares terrains que l’on peut 
trouver disponibles et la résistance de ces terrains 
rugueux quadruple le nombre des kilogrammètres 
nécessaires à l’essor. 

L'aéroplane en est à l’âge qu'avaient nos pre- 
mières locomotives lorsque, attelées à une ou deux 
berlines, elles roulaient sur les routes. Lorsqu'on 
songea à mettre les locomotives sur rails, bien des 
gens ont dû dire alors qu’elles ne seraient jamais 
bien pratiques si elles ne pouvaient aller que là où 
il y aurait des rails, de même que bien des gens 
se figurent aujourd’hui que l’aéroplane ne peut pas- 
ser dans nos mœurs qu’à la condition de pouvoir des- 
cendre et monter n'importe où. C’est là une bien 
fausse conception ! De même que seul le rail a rendu 
la locomotive possible, de même des stations convena- 
blement installées partout où elles seront utiles, 
peuvent seules rendre la locomotion aérienne pra- 
tique. 

Je ne parle pas ici de l'utilité de l’aéroplane au 
point de vue du sport, ni même au point de vue 
militaire. J’envisage plutôt la question au point de 
vue pacifiqus et pratique d’un nouveau moyen de 
locomotion peu coûteux et rapide, tendant à aug- 
menter les rapports internationaux et partant à 
éteindre un chauvinisme étroit en élargissant nos 
idées et en fusionnant les races, et à rendre ainsi 
les guerres de moins en moins probables. 


Il ne faut pas un bien grand effort d'imagination 
pour concevoir, dès à present, une machine à l’e- 
chelle double de celle de Wilbur Wright, avec car- 
rosserie fusiforme, entièrement fermée, avec pan- 
ueaux en  celluloid transparent, fauteuils en 
osier, etc., etc. Une machine de cette dimension 
(24 mètres d'envergure), porterait au moins dix pas- 
sagers, en plus d’un mecanicien, d’un pilote et d’une 
ample provision d'essence. Supposons alors une sta- 
tion vien installée à chaque extremite de la ligne 
et plus rien n’empéche un service direct de Faris 
à Londres. Ce sera réalisé avant deux ou trois ans 
d'ici. 

Ceux qui s’imaginent qu'on arrivera à faire ues 
machines de 4 à 5 mètres d’'encombrement, ce qui 
serait déjà trop pour nos rues et nos routes, ou- 
blient que l'air est un élément trop léger et trop 
mobile pour offrir un point d'appui suffisant à moins 
d’avoir soit de grandes surfaces, soit une puissance 
extrême qui, alors, demande un grand poids et nous 
fait entrer dans un cercle vicieux. Jamais ni les 
rues ni les routes ne seront accessibles à l’aéro- 
plane, pas plus qu’elles ne le sont à nos locomotives. 
Il est aussi impossible de faire des aéroplanes pou- 
vant utiliser les routes et les rues que de faire des 
automobiles pouvant s’en passer, et, en dehors des 
1outes et des rues, on peut dire, qu'à part de rares 
exceptions, il n'existe pas de terrains accessibles au 
pubhc. Aux abords des villes surtout, chaque parcelle 
de terrain à un propriétaire dont les droits doivent 
être respectés. Ce n’est pas tout de pouvoir faire 
un voyage aérien, il faut pouvoir atterrir! Mais où? 
Dans un champ désert? A supposer que nous en 
trouvions un tout juste, que ferons-nous de notre 
machine ? Il faut pouvoir la remiser | 

Réfléchissez un instant, cher lecteur, et vous aban- 
donnerez vite l'utopie de la machine voulant jouer 
au moineau ! 

Ce qu’il faut, à l’heure présente, pour que les pro- 
grès de l’aviation soient rapides, c’est l’établisse- 
ment aux environs de toutes les villes, de stations 
spécialement disposées pour répondre aux besoins 
de l’aéroplane. 11 suffit d’un champ de niveau de 
5 à 6 hectares, dans un endroit bien ouvert. Ayez 
au centre un cercle de 50 à 60 mètres de rayon, en 
ciment ou en asphalte, ou même en terre batue, 
pour réduire la résistance du départ et faciliter 
l'essor. Quelques hangars pour remiser les machines 
complèteront l’aérogarage, qu’il suffira alors de 
marquer par un grand drapeau spécial visible de 
très loin. il existe dès maintenant plusieurs machi- 
nes pouvant faire le tour de France à la seule condi- 
tion d’avoir un nombre suffisant de ces aérogarages. 
Avant la fin de 1909, il existera probablement plu- 
sieurs centaines de ces machines. Ces aérogarages, 
comme on le voit, sont peu dispendieux et sont, 
d’ailleurs, susceptibles d’un certain rapport. Il y a 
ja location des hangars, la vente d'essence, les ma- 
nutentions, peut-être un « droit de port », les en- 
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trées du public, les bénéfices du restaurant et de la 
buvette, etc., etc. Il est assez probable que les mu- 
nicipalités y trouveraient vite leur compte, surtout 
quand on songe à l’excellente aubaine que Wilbur 
Wright a été pour la ville du Mans. José Wurss 


L'AÉROPLANE WRIGHT 
et les aéroplanes français 


Les Wright ont réalisé un aéroplane très différent 
des appareils français cc qui donne des résultats 
supérieurs. 

11 est intéressant, en considérant en détail les o1- 
ganes analogues de ces divers types, de les comparer 
pour découvrir les principes qui les ont inspirés. 

Sur un seul point, la partie aéroplanante, cette 
comparaison esc sans objet, puisque les aviateuis 
américains se servent du biplan, employé également 
par la plupart de nos compatriotes. 

Les principales caractéristiques de 
Wright sont les suivantes: 

Procédé de lancement : 

Dispositifs de stabnité et de direction. 

Partie propulso-motrice. 


Procédé de iancement. Nous croyons 
pouvoir dire, sans crainte de contestation, que li 
valeur pratique du procédé de lancement de Wright 
est peu près nulle. Il est très aisé d'en mettre le, 
inconvénients en relief. Laissant à part la compli- 
cation du système rail et pylone, on conçoit qu'un 
tel engin, s’il était obligé d’atterrir loin d’une ins- 
tallation de lancement, se trouverait dans une si- 
tuation si embarrassante qu’elle serait la condamna- 
tion de ce procédé. 

Nous devons même nous étonner que des avia- 
teurs de l’ingéniosité des Wright, aient pu adopter 
une disposition aussi primitive. On a cherché la 
raison de ce fait dans l’économie de poids qu'ils réa- 
lisaient. Cependant, il est hors de doute qu'un cha- 
riot pourrait être adapté à leur appareil, sans l'emn- 
pêcher de voler ou exiger un excédent appréciable 
de travail. Nous croyons plutôt que ce dispositif, 
imaginé tout au début par :es deux frères, a été 
conservé par eux parce qu'ils n’ont fait que des 
expériences locales, mais que s’ils avaient eu à ef- 
fectuer des voyages aériens, ils auraient adopté la 
solution française si naturelle et si pratique. 

On a aussi émis l’idée qu'un lancement indépen- 
dant permettait peut-être l'emploi d’un moteur plus 
faible. Il n’en est rien, car le travail maximum 
d’un aéroplane est atteint en plein vol. En effet, 
pendant le Jancement d’un appareil français, la vi- 
tesse est accélérée. Or, le travail croît sensiblement 
comme Je cube de cette vitesse, par suite le travail 
maximum correspond à la vitesse maximum et est 
atteint à l'essor. Wright en a donné une démons- 
tration pratique en s’envolant sans son pylône sur 
son rail de 20 m., allongé de 10 m. pour la ci- 
constance. 

Le seul avantage d'une disposition indépendante 
est une réduction de Ja longueur du lancement. Elle 
nécessite naturellement un excédent de travail. LA 
chute des poids fournit cet excédent. On pourrait 
se proposer d’en calculer approximativement la va- 
leur. 





l'aéroplane 





Plaçons-nous, pour fixer les idées, dans le cas 
d'une réduction de 10 m., d’un lancement libre du 
30 m. 

Appliquons le théorème des puissances vives du 
départ à l'essor; nous avons 

1 
= MVa— EM Ver x 
2 e 
dans laquelle 

M est la masse du système, 

V la vitesse à l'essor, 

V la vitesse nulle au départ, 

T le travail par unité de temps, 

t la durée de ce travail; 

V, étant nulle, l'égalité se réduit à 

1 ,9 ee 
(a) MV=T, 
En lancement réduit, nous aurons 


(2) : NET ET Et 

V est la vitesse constante à l'essor, T, le travail 
emprunté au pylône, { la durée de ce lancemeut 
réduit. 

1 est sensiblement exact que le mouvement, dans 
les deux cas, est uniformément accéléré, et on a, en 
prenant le départ comme origine des espaces et des 


vi 
> qu montre 


proportionnels aux espaces, puisque la vitesse obte- 
nue V est la même. On peut donc écrire : 
(ER30 LA 


= — dont 
L 20 “) 


temps: { — que les temps sont 


Ea rapprochant les seconds membres des égalités 
(1) et (2), dont les premiers sont identiques, el 
donnant à { la valeur trouvée, nous obtenons: 


TX _ = (TT, d 
donnant pour © la valeur 
Tr 
2 
Donc, le travail emprunté au pylône, dans l’exem- 
ple choisi, est la moitié du travail du moteur. 


Ge 


Stabilité latérale. — Wright assure la stn- 
bilité latérale de sa machine par le gauchissement 
des plans sustentateurs 11 augmente l’angle d'atta- 
que d’une paire d'ailes diminue celui de l’autre paire 
et fait varier ainsi en sens contraire les réactions 
qu’elles reçoivent. Il en résulte une inclinaison, et 
un changement de direction horizontale de l’appa- 
reil. Le premier phénomène produit un redresse- 
ment, si, primitivement, l’aéroplane était incliné. 
Pour combattre le mouvement nuisible de virage, 
Wright combine à l’action du gauchissement, l'ac- 
tion d’un gouvernail vertical. 

Cette solution de stabilité est rationnelle. C'est 
celle qui est aussi appliquée dans le Blériot, sous une 
forme un peu différente. 

Les biplans, type Voisin, assurent leur stabilité 
par une disposition judicieuse des organes. Cette 
conception du problème serait supérieure à celle 
qui à inspiré Wright et Blériot, si son application 
était suffisante dans une atmosphère agitée; mais 
il est probable que son efficacité est loin d’égaler 
celle d’un dispositif dynamique analogue à celui 
des Wright ou de Blériot. 

Il est d’ailleurs utile de remarquer que le gau- 
chissement des ailes dans l’aéroplane américain, est 
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un dispositif de direction horizontale avant d'être 
un dispositif de stabilité. Nous reviendrons sur ce 
point. 

Stabilité longitudinale. Gouvernail 
de profondeur. — Dans les appareils français, 
la stabilité longitudinale est assurée par une queue 
stabilisatrice. Cet organe n’existe pas dans la ma- 
chine de Wright. Son rôle est rempli par le gouver- 
nail de profondeur placé très à l’avant. On rencontre 
un semblable gouvernail dans les appareils type Voi- 
sin, mais sa distance aux plans sustentateurs est 
très réduite. Dans l’aéroplane Blériot, le gouvernail 
de profondeur est à l’arrière. 

Nous avons représenté schématiquement ces trois 
types d'appareils. On voit que les aéroplanes Wright 
et Blériot réalisent d’une façon opposée la direction 
en profondeur, caractérisée dans l’un ou l’autre par 
l'emplacement avant ou arrière du gouvernail. 

Pour comparer la valeur de ces deux dispositions, 





Fig, À: 


supposons que les pilotes veulent provoquer l'ascen- 
dance de leur engin. 

Ils agissent sur leur gouvernail, donnant au plan 
ab une incidence 4 sur la ligne AB de direction. 
Il en résulte une réaction R dont une composante 
forme un couple avec une composante de la force 
propulsive de l’hélice ev de la force d’inertie du sys- 
tème. Ce couple tend à faire pivoter l’ensemble au- 
tour d’un point de la ligne AB de direction. 

Dans le cas de l’aéroplane Wright, ce mouvement 
augmente encore l'incidence de ab et la force R croit. 
En outre, R et F étant de sens convergent, placent 
leur bras de levier fixe AB en équilibre instable, et 
leur moment tend à augmenter. Par conséquent, l’ac- 
tion du gouvernail croit, même si l’on ny touche 
plus. 

Dans le cas de l’aéroplane Blériot,le pivotenont de 
AB diminue et, par suite, la réaction R. Les fcr- 
ces R et F sollicitent AB vers la position d'équilibre 
en gênant le mouvement. L'action du gouvernail dé- 
croît. 

Donc, d’une part, dans le Wright, sensibilité 
extrême qui ferait craindre une instabilité, si l’ex- 
périence ne prouvait le contraire, et, d'autre part, 
dans le Blériot, sensibilité infiniment moindre. 

Cette conclusion montre la supériorité du kouver- 
nail avant, qui, pouvant être très réduit, permet 
une économie de poids et supprime, par son effica- 
cité, l'emploi d’un stabilisateur lourd et encombrant. 


Direction horizontale. —- Le dispositif es- 
sentiel de la machine de Wright servant aux virages 
est le gauchissement des ailes. Son effet est la for- 


mation d’un couple de bras de levier maximum et 
dont les forces ont une grande intensité. On conçoit 
que ce couple est bien supérieur à celui constitué par 
la réaction de l'air sur un gouvernail vertical placé 
à l’arrière. D’autre part, l’inclinaison de lPapoureil 
produit une composante horizontale considérable an- 
nulant l’action de la force centrifuge et favorisant 
le virage. 

Puisque l’action du gauchissement est suffisante 
pour permettre un virage aussi court que possible, 
tout organe concourant au même but devient inutile, 
et le gouvernail placé à l'arrière n'apparait plus que 
comme un correcteur à l'effet du gauchissement as- 
surant la stabilité latérale. 


Les Wright, dans leurs brevets, indiquaient use 
solution de direction réalisée par deux gouvernails 
conjugués, placés, l’un en avant, l’autre à l’arrière. 
Cette combinaison doit être d’une grande efficacité, 
mais elle nécessite des organes supplémentaires dont 
la présence ne s’expliquerait que si l'effet du gau- 
chissement était insuffisant. 

Nous présentons le gouvernail arrière de Wright 
comme un correcteur. Îl est aussi évident que sa 
manœuvre peut être combinée à celle de la déforma- 
tion des ailes pour faciliter un virage, où même 
qu'il peut être employé seul pour des virages de 
grand rayon. 


11, — Partie propulso-motrice 


Le moteur de la machine de Wright développe un 
travail moitié moindre de celui des aéroplanes fran- 
çais semblables. 


Ce remarquable résultat est dû surtout à l’em- 
ploi des deux propulseurs disposés à l’arrière et 
tournant à une faible vitesse. 


Nous ne voulons pas énoncer ici un principe nou- 
veau: la supériorité des 
hélices à allure lente est 
établie depuis que l’on 

Le connaît ce propulseur. 

Nous nous proposerons ce- 

pendant de faire 1essor- 

tir, par un calcul très 
simple, l'influence de la 

p vitesse sur la valeur de ce 

propulseur. Pour arriver 

à ce résultat, nous consi- 

dérerons un élément de 

calcul peu employé: le 
rendement par unité de 
travail. Ce rendement ex- 
primant en kilogrammes, 
par exemple, la propul- 
sion obtenue par cheval- 
vapeur, est évidemment 
la caractéristique de la valeur de l’hélice. 

Il est égal : 


E —— 





Fig. 2. 


ne V 
P=T 

F, force propulsive, 

T,, travail total. 

Dans un caleul, la concordance des unités 
exige que T. représente des kilogrammètres si F 
exprime des kilogrammes. Pour revenir à l'unité 
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courante de travail, le cheval-vapeur, il faudrait 
écrire 





NE 
(1) Er 

Le rendement absolu, tel qu’on le considère habi- 
tuellement, est le rapport du travail utile au travail 
total. Donc, 
Re fe 

Ti 

Mais le travail utile est le produit de la force 
propulsive par le chemin projeté que parcourt son 
point d’application. Pendant l’unité de temps, ce 
chemin est une vitesse. Par suite 

"HV 

qui fournit à R la valeur 





FV 
SA 
On en tire: 
FEV 
he 
Cette valeur de T remplacé dans (1), donne 
à RORiDIR 
(2) PR V 


Cette formule montre que le rendement par cheval- 
vapeur est proportionnel au rendement absolu et in- 
versement proportionnel à la vitesse.Il y a donc iuté- 
rêt à employer un système de propulsion de bon ren- 
dement absolu et de faible vitesse mais on doit remar- 
quer que ce dernier facteur est le plus important 
parce que les variations du rendement absolu ne jeu- 
vent dépasser 20 à 25 0/0, alors que celles de la vi- 
tesse peuvent atteindre des proportions considéra- 
bles. 

L'emploi d’hélices à allure lente a un double in- 
convénient: en premier lieu, pour obtenir une pro- 
pulsion suffisante, il faut une grande surface ac- 
tive, ce qui entraîne des difficultés de construction 
et une augmentation de poids. En second lieu, pour 
arriver à une grande vitesse, il faut employer un 
grand pas. Or, à partir d’une certaine limite, l'uug- 
mentation du pas diminue le rendement absolu. 

Mais ces inconvénients sont rachetés par l’écouo- 
mie de travail. D'ailleurs, ils peuvent être considé- 
rablement atténués. Par exemple, la difficulté de 
construction d’une héiice de grand diamètre est sup- 
primée, si on en augmente le nombre en conservant 
la même vitesse au centre de pression. A notre avis, 
cette solution est excellente. C’est celle qu'ont adop- 
tée les frères Wright en dédoublant leurs propul- 
seurs. À ce sujet, il est intéressant de remarquer 
que des spécialistes français éminents ont recom- 
mandé cette solution pour les aéroplanes depuis déjà 
longtemps. Si une information donnée au moment 
des essais de l’aéroplane Santos Dumont, il y a 
un an, était exacte, M. Chauvière, le constructeur 
des remarquables hélices « Intégrale », aurait pro- 
posé cette solution à l’illustre aviateur. 

Pour compléter ces observations, nous allons appli- 
quer la formule (2) du rendement théorique aux 
aéroplanes type Wright et Voisin. 

Nous admettrons : 

1° L'égalité de leurs vitesses. 

29 L'égalité de leurs résistances à la pénétration 
et, par suite, l’égalité des forces propulsives de leurs 
hélices. 


3° Les valeurs suivantes des rendements absolus 
des hélices: Wright, 70 0/0, Voisin, 60 0/0. 

4° Que les vitesses sont proportionnelles aux nom- 
bres de tours et aux diamètres, c'est-à-dire respec- 
tivement égales à m. x 450 x 2.60, pour Wright, 
et m. x 1100-x 2.30 pour Voisin. Cette hypothèse ne 
se réaliserait que si les hélices étaient semblables. 
Quoiqu'il n’en soit pas ainsi, nous n'y prêterons 
pas attention, l’érreur que nous commettons ne 
pouvant dépasser l’approximation du calcul. 

Ces données ne sont pas absolument conformes à 
la réalité. En les analysant, o5 constaterait qu’elles 
placent l'appareil américain dans des conditions fa- 
vorables. Par conséquent, le travail trouvé pour 
celui-ci sera trop faible. 

Mais cette application n’en est pas moins inté- 
ressante, puisqu'elle considère deux aéroplanes pres- 
que semblables et différant surtout par leurs pro- 
pulseurs. 

En appliquant la formule (2) à l’aéroplane Wright, 
nous aurons : 

è 15 X 0.10 

7m X 450 X 2.60 
et pour l’aéroplane, type Voisin : 

Fe 15 X 0.60 

Fm X 1100 X 2.30 

Le rapport des rendements par cheval-vapeur est: 
__ 0.70 X 1100 X 2.30 
0" 060: X4501X 2:60 

En nous reportant à la définition du rendement 
par unité de travail, nous écrirons: 


7 
LES 
b 
9 
ï 


= | -1 = 


Comme d’après les deux premières 
KR von a; 
CRE Te 0.70 X 1100 X 2.30 

ok EL 0.60 X 450 X 2.60 | 
T'’ le travail du moteur d'un biplan, genre Voi- 


sin, est d'environ 50 chevaux-vapeur, on aura pour 
TC’: 


hypothèses 


, 0 X 0.60 X 450 X 2.60 
T'— Re  — 20 chx. 
0.70 X 1100 X 2.30 
C’est sensiblement le travail du moteur de l’avia- 
teur américain Ce calcul, quoique approximatif, 
explique la différence de travail des appareils com- 
parés et fait ressortir l'avantage que se sont assuré 
les frères Wright en employant des propulseurs lerts. 


Pour terminer l'examen de la partie propulso-mo- 
trice de l’aéroplane Wright, il nous reste un point 
très intéressant à étudier, celui de la position des 
hélices. Dans cet appareil, elles sont placées à l’ar- 
rière, alors que l’hélice unique de beaucoup d’appa- 
reils français est à l’avant. 

Il nous semble que la meilleure disposition est 
celle de Wright. Nous allons essayer de le démontrer. 

Considérons une hélice tournant de n tours par 
minute. Une colonne d’air se trouve refoulée dans le 
sens ® opposé à la propulsion à une vitesse égale à 
n p (théoriquement), p étant le pas. 

Si l’air était animé de lui-même de cette vitesse, 
l'hélice tournerait à vide, la propulsion serait nulle; 
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si l'air était animé d’un mouvement dans le sens con- 
trairé, la propulsion serait augmentée. 

C'est ce que l’on conçoit nueux en comparant le 
système « hélice dans l'air » au système mécanique 
« vis et écrou ». Dans un premier cas, si l’écrou n’a 
pas de vitesse propre, il est sollicité par la rotation 
du filet de vis et se déplace en translation à une cer- 
taine vitesse f. Mais pendant le phénomène, il se 
développe des forces de frottement d’une certaine 
intensité. Dans un deuxième cas, nous supposons que 
l’écrou soit sollicité par une force que lui commu- 
niquerait, s’il était libre, une vitesse égale à f. La 
rotation du filet de vis a alors lieu sans frottement. 
Enhn, dans un troisième cas, si la force sollicite 
l’écrou dans le sens -— f, les forces de frottement 
croissent. 

On en conclut que toute action sur l’écrou, aug- 


mente ces forces, si elle a le sens — f et les diminue 


dans le sens de l'entraînement. 

Pour l’hélice tournant dans l'air, ce raisonnement 
se traduit par l’énoncé suivant: 

« Tout mouvement du fluide dans le sens opposé 
à la propulsion la diminue, et l’augmente s’il a lieu 
dans le même sens ». 

Si l’hélice a aussi un mouvement de translation 
suivant la propulsion, les conclusions restent les mé- 
mes à cause de la continuité de la variation. 

Comme conclusion pratique, le propulseur devra 
étre placé de préférence dans la partie de l’aéro- 
plane où l'air a un mouvement de translation dans 
le sens du déplacement de l’appareil. Cette condition 
est réalisée à l’arrière puisque les filets fluides ont 
alors subi l'entrainement des plans sustentateurs. 

Nous rappellerons, à ce sujet, l'exemple de la navi- 
gation maritime. Ce n’est évidemment pas sans raison 
que les hélices des bateaux sont à l'arrière, car cette 
disposition à été certainement très étudiée. 

Nous avons terminé cet examen succinct des or- 
ganes de l’aéroplane américain. Il démontre la su- 
périorité de cet appareil sur les appareils français, 
ce qui n’est guère contesté. Mais cette supériorité 
ne saurait retirer le mérite de nos compatriotes, car 
si l’on comparaît les résultats que ceux-ci obtien- 
nent avec ceux qu'ont obtenus les Wright, après un 
même temps d'expérience, très probablement l’ordre 
des mérites changerait. Cela ne saurait nous empé- 
cher d'admirer sans réserve le génie judicieux des 
aviateurs américains. H. Lerorr 

LL LL TS 


Erratum au numéro du 15 janvier. — lage 27. 
deuxième colonne, lignes 12, 15 et 17, mettre partoul 
r au lieu de v; ligne 4 à partir du bas,rétablir I cost 
qui est peu lisible. 

Page 28, deuxième colonne, formule (3), mettre Vi 
au lieu de Vs 

Pace 29, première colonne, formule (5), mettre sin 9 
au lieu de sin C. 

Page 30, première colonne, ligne 23 à partir du bas, 
rétablir dans le blanc la lettre +, après le mot angle 

Page 31, deuxième colonne, ligne 18, mettre &1 au 
lieu de 9. 


L'AEROPLANE PRATIQUE 


Les expériences si remarquables effectuées en 1908 
avec des engins plus lourds que l'air, permettent 
d'affirmer que le vol mécanique est maintenant pos- 
sible, et que son emploi pratique n’est plus subor- 


donné qu’à une mise au point très soignée de toute 
la machinerie — à une marche impeccable du mo- 
teur — et à une éducation parfaite du pilote. 

Admettons ces conditions remplies, et examinons 
comment devra être organisé un aéroplane destiné 
à permettre d'exécuter, avec quelque sécurité, des 
voyages de plusieurs centaines de kilomètres, sans 
escale, avec une durée de marche de 5 heures au 
maximum (ce dernier chiffre paraissant difficile à 
dépasser avec la fatigue et la tension d’esprit actuel- 
lement nécessitées par la conduite de l'appareil). 

Qu'il s'agisse d’ailleurs d’un monoplan, d’un bi- 
plan ou d’un multiplan, avec ou sans empennages, 
les conditions sont à peu près les mêmes. 

Les organes à manœuvrer sont: le gouvernail d’al- 
titude, le gouvernail de direction, les stabilisateurs 
latéraux (ailes gauchissantes de Wright, ailerons de 
Ferber et de Blériot, etc.), la commande des gaz du 
moteur. 

Pour permettre la manœuvre commode de ces or- 
ganes, pendant le laps de temps indiqué plus haut, 
il faut réunir les conditions suivantes : 

1° Disposer d'un moteur parfaitement réglé, dont 
l'alimenrcauon en essence, huile, graisse, eau ou air 
de retroidissement se tasse automatiquement, sans 
que l’aviateur ait à intervenir en quoi que ce soit 
zendant toute la durée du voyage. 

Ce moteur devra, en marche normale, pouvoir four- 
nir une puissance supérieure de 30 U/U au moins à 
celle nécessaire à la sustentation de l’aéroplane. 
Cette condition est indispensable pour que l’on ne 
soit pas à la merci d’une faiblesse momentanée de 
l’un des cylindres et aussi pour permettre de gagner 
en altitude. 

Le seul organe du moteur, dont la manœuvre doit 
être laissée à la disposition du pilote, est une pédale 
d'accélérateur. 

2° L’aéroplane doit enlever au moins 2 personnes, 
un pilote et un passager, ce dernier pouvant être un 
aide-mécanicien, un élève-pilote ou un observateur, 
mais ayant pour rôle principal de choisir la direc- 
tion de marche et d'indiquer des points de repère au 
conducteur. 

Il convient, en effet, de remarquer que le pilote 
est trop occupé pour pouvoir se diriger sûrement 
vers un but déterminé. Il ne pourrait guère que mar- 
cher à la boussole, ce qui exposerait à de graves er- 
reurs, en raison des déviations produites par un vent 
latéral; ou bien, il se verrait astreint à suivre des 
lignes de repère naturelles, telles que de grands 
cours d’eau ou des routes nationales. Le passager 
devra, en outre, être capable de remplacer le pilote 
en cas de fatigue ou d’indisposition subite, et pou- 
voir assurer à lui seul la manœuvre d'atterrissage. 

3° En cas de panne du moteur ou d’accident dans 
les transmissions, l’aéroplane doit pouvoir regagner 
le sol en faisant du vol plané, sans danger pour le 
personnel et sans détériorations pour le matériel. 

4° La conduite de l'appareil doit pouvoir être as- 
surée avec une seule main, les commandes étant, par 
exemple, groupées sur un volant mobile dans trois 
directions rectangulaires, comme sur les appareils 
Blériot. Il est, en effet, impossible d'exiger que le 
pilote reste pendant plusieurs heures dans une im- 
mobilité de statue, avec les deux mains constamment 
occupées. 


5° Le personnel doit être installé dans une posi- 
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tion suffisamment confortable pour pouvoir s'y main- 
tenir sans fatigue exagérée. A cet effet, des sièges 
avec dossier sont à prévoir. Un coupe-vent est à pla- 
cer devant les aviateurs: cet accessoire aura l’avan- 
tage de diminuer les résistances nuisibles; il four- 
nira, en outre, l’abri indispensable pour la lecture 
d'une carte ou l’exécution d’un croquis. 


6° L’échappement est à pourvoir d’un silencieux 
pour permettre aux aviateurs de se parler, et éviter 
le bruit assourdissant du moteur placé très près et 
à hauteur du personnel. 


T° Il semble indispensable d'avoir à bord quelques 
instruments de mesure, tels qu'un baromètre altimé- 
frique, un indicateur de pente, etc. 

Quant à la navigation en elle-même, elle doit évi- 
demment pouvoir se faire par les vents moyens ha- 
bituels sous nos climats; elle sera d’ailleurs bien 
plus facile à quelques centaines de mètres d’altitude 
qu'au ras du sol. Actuellement, les aéroplanes cir- 
culent dans les basses régions de l’atmosphère, au 
milieu des remous et des vents variables, et la moin- 
dre brise leur occasionne une instabilité des plus 
dangereuses. Ces inconvénients disparaîtront dans 
les zones plus élevées, où le vent est mieux établi, et 
où l'air se déplace suivant un cou:s beaucoup plus 
régulier. 


Enfin, il convient d’ajouter que, si l’aéroplane est 
destiné aux usages militaires ou maritimes, l’alti- 
tude est bien plus indispensable encore, d’une part, 
pour permettre à l'appareil d'échapper au tir de 
l'ennemi; d’autre part, afin de donner à l’observa- 
teur un champ visuel suffisant pour qu’il puisse 
examiner l’ensemble du terrain et les troupes à cou- 
vert derrière des obstacles naturels. 

Les dernières performances des aviateurs ont per- 
mis de franchir un pas considérable, en démontrant 
péremptoirement Ta possibilité de la navigation aé- 
rienne par le plus lourd que l'air. Mais il y a une 
différence capitale entre l’aéroplane effectuant de 
la manière la plus brillante des vols circulaires de 
plusieurs heures, par temps calme, à faible altitude, 
au-dessus d’un terrain dénué de tout obstacle, et 
le navire aérien capable d'exécuter de véritables 
voyages, par vent moyen, en planant à quelques cen- 
taines de mètres au-dessus des vallées et des collines. 

Wilbur Wright, lui-même, malgré sa prodigieuse 
habileté et sa parfaite connaissance de l’aéroplane, 
avec lequel il a obtenu de si merveilleux résultats. 
n'a pas quitté le camp d’Auvoure. et c’est au-dessus 
d’une étroite bande de terrain au’ont été établis Tex 
records de fa distance, de la durée et de l'altitude. 


Un immense progrès reste donc à accomplir; il 
consiste à étudier et à mettre en service une ma- 
chine volante susceptible de permettre de véritable: 
voyages de ville à ville. C'est assez tourné en rond. 
Farman a effectué la première promenade en aéro- 
plane du camp de Châlons à Reims; Blériot a exécuté 
le premier un parcours en cycle fermé entre Toury 
et Artenay. C’est à eux, et à la vaillante phalange 
des aviateurs, qu'il appartient de franchir une nou- 
velle étape et de faire passer l’aéroplane de la ré- 
riode des tâtonnements à celle de la réalisation pra- 
tique des voyages. 

SPERO 





LES AÉROPLANE 


EN FRANCE 


hes Wright à Pau 


Wilbur et Orville Wright sont, aujourd'hui, installés 
à Pau. À vrai dire, Orville Wright faillit bien n'y par- 
venir jamais. En compagnie de sa sœur, miss Katherine 
Wright, il se trouvait en eifet dans l’express Bordeaux- 
Pau télescopé par un train omnibus le 16 janvier 1909, 
près de la gare de Puyoo. Il y eut deux morts et des 
blessés ; mais le céièbre aviateur et sa sœur, heureu- 
sement indemnes, purent gagner avec 5 heures de re- 
tard, la capitale du Béarn où Wilbur Wright et quelques 
amis les attendaient avec une anxiété bien compré- 
hensible. 

L'installation du hangar est terminée, et six aéro- 
planes Wright sont arrivés à Pont-Long. Ils sont des- 
tinés aux élèves de Wright, MM. le comte de Lambert, 
Paul Tissandier, Alfred Leblanc, Albert Guyot, mem- 
bres de l’Aéro-Club de France. On assure, d'autre part, 
qu'une Société fondée par M. Michel Clemenceau aurait 
passé commande ferme des 25 premiers appareils cons- 
truits. à la Compagnie générale de Navigation Aérienne, 
la société propriétaire des brevets Wright pour la France 
(V. dans l’'Aérophile du 15 janvier 1909 les principales 
clauses de l'acte de constitution de la Société). La So- 
ciété Michel Clemenceau intervient donc à titre d’inter- 
médiaire entre le producteur et les acquéreurs comme 
un agent d'automobile entre l'usine et les clients. 

D'autre part, MM. Gustave Garnier, concessionnaire 
des appareils Wright pour l'Angleterre, et Pareyre, re- 
cevront aussi à Pau les leçons de Wright. 

On assure que les frères Wright ont pris à Washing- 
ton un nouveau brevet relatif à un procédé de défor- 
mation de la surface du gouvernail, qui augmente son 
efficacité. 

— Le Sénat des Etats-Unis a invité le ministre de la 
Guerre à décerner des médailles d'or à Wilbur Wright 
et Orville Wright en reconnaissance des services rendus 
à la locomotion aérienne. 


L'aéroplane « Henri Robart ». — Voici les caracté- 
ristiques de cet appareil dont nous avons déjà dit un 
mot : plan à extrémités releveés, surmonté d'un plan 





L'acroplanc Henri Robart vu de 3/4 par l'arriere. 


de 7 m°, plus étroit, à bord avant rectiligne ; empen- 
nage horizontal en forme de queue d'aronde à coins 
postérieurs relevés. Gouvernail vertical arrière. Train- 
porteur à 3 roues. Envergure : 12 m. Poids : AOÛ kilos. 

Moteur Antoinette 40-50 actionnant par chaîne droile 


et croisée 2 hélices tractives de 2 m. 20 de diamètre. 


Au camp de Châlons. — Le camp de Châlons scra 
sans doute, ce printemps, un des centres principaux 
de l'aviation expérimentale. 

Henri Farman y a fait édifier un deuxième hangar 
et se propose d'y essayer le nouvel aéroplane que lui 
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construisent les frères Voisin et les deux qu'il établit 
lui-même. Moore-Brabazon, avec son biplan Voisin, y a 
réussi plusieurs vols de 2? kilomètres et plus et se pro- 
pose de faire mieux encore. 

On assure que Gabriel Voisin, l’un des chefs des ate- 
liers d'aviation de Billancourt, s’'installera à demeure 
au camp de Châlons pour y surveiller commodément 
les essais d’autres appareils sorlis de ses établisse- 
ments lels que l’aéroplane Bolotoff, et peut-être le tri- 
plan Goupy. 

De son côté, la Société Antoinelte fait édifier deux 
hangars et fera dans l'immense plaine la mise au point 
de plusieurs de ses beaux monoplans montés par MM. 
Welféringer, René Demanest, le capitaine Burgeat, du 
6° cuirassiers… Et la liste n’est pas close. 


L'hélicoptère Vuitton-Huber, qui Sera muni d'u: 
moteur Farcot 8 cylindres, commencera prochainement 
ses essais aux environs de Paris. 


Le biplan Thézenas et Reynaud, construit à Sainl- 
Etienne, comporte, outre 2? plans porteurs de 9 m. 50 
d'envergure, un gouvernail de profondeur biplan, et un 
gouvernail vertical de direclion, 2 hélices propulsives 
à l'arrière des plans et 2 hélices sustentatrices. Des 
ailerons et le gouvernail arrière sont manœuvrés à l’aide 
d'un volant incliné, La selle où s'installe l'aviateur. 
le châssis à double cadre sont en tubes d'acier et les 
boïtards en aluminium. 


. L’aéroplane Raoul Vendôme, essayé le 16 janvier 
à Bagatelle, s'est enlevé à diverses reprises. 


Le biplan Obre. — | nouveau biplan Obre a été 
essayé le 18 janvier à Issy. Après un faux départ, l'ap- 
pareil, insuffisamment réglé, s'est brisé. L'aéroplane 
Obre est muni d'un moteur Anzani. 


Premits vols du « Blériot-XI ». —- |e Blériol-\] 
expérimenté par M. Louis Blériot, le 23 janvier. à Issy- 
les-Moulineaux, à fourni devant MM. Robert Esnauit- 
Pelterie, Lamort et André Fournier, el plusieurs offi- 
ciers étrangers, à la vitesse de 75 kil. à l'heure environ 
un vol de 200 mètres. 





\“hoto ol). 
L aeroplane Co 1y transporté au lieu d'expériences, à Farhaborough, par les soldats du génie anglais. 


Ce nouvel appareil que nous décrirons se distingue 
par ses dimensions réduiles, 12 m° de surface seule- 
ment ; ailes gauchissables ; il est muni d'un moteur 
REP 25 chx dont le fonctionnement fut absolument par- 
fait. 


Le monoplan Demanest. — M. René Demanest, le 
sympathique sportsman à qui seront confiés les essais 
du monoplan Antoinelte-V, va s'installer à cet effet au 
camp de Châlons où la Société Antoinette fait édifier 
un hangar. Le capilaine Burgeat, propriétaire de l’An- 
toinelte-VI, l'y rejoindra prochainement. 


LES AÉROPLANES A L'ÉTRANGER 


L'aéropiane « Parseval ». — (De notre correspondant 
de Berlin.) — l'aéroplane allégé que le major Parseval 
a mis en construclion sera muni d’un moteur d’aéro- 
nautique Daimler, de 100 chx. 


L'aéroplane Jorch. — C'est devant un public d’in- 
vilés que l'aéroplane Jorch (V. Aérophile du 1" janvier 
1909), aurait fait, monté par son propriétaire, son pre- 
mier bond de 19 mètres, L'aéroplane serait construit 
pour quatre personnes et muni d'une importante provi- 
sion d'essence, 


Les aéroplanes Voisin À Be:lis. — /)0 Hulre corres- 
pondant de Berlin.) — M. Zipfel el son biplan Voisin 
sont attendus ici pour le 24 janvier et pour un séjour 
de 10 à 15 jours ! Grâce aux démarches ct pourparlers 
du capitaine Hildebrandt, et à l'appui du « Berliner 
Lakal Anzeiger » (l'analogue, à Berlin, du Petit Journal 
de Paris), les expériences auraient lieu sur le champ 
de manœuvres de Tempelhof, au sud de la ville. — Fi- 
gurez-vous ma joie ! Il nous faut souhailer du beau 
lomps. — E. R. 





Les c'édits d'aviation en Amérique. — Aux Etats- 
Unis, le Congrès a refusé le crédit de 2.500.000 francs 
demandé par le ministre de la Guerre pour permettre 
la continuation d'expériences aéronautiques. La Cham- 
bre aurait toutefois voté res crédits le 30 janvier, 
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SOCIÉTÉ FRANÇAISE 
de Ballons Dirigeables et d’Aviation 


Acresse télégraphige :  ZODIAC ” Puteaux 


Ateliers de Construction M. MALLET et Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 


Here : Puteaux 


AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 
| <e 
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GRANDS AÉRONATS 


MILITAIRES, D'EXPLORATION ET DE TOURISME 
AUTOBALLONS DE SPORT ET DE PUBLICITE 


démontables, et ro co pas de hangar 


AÉROPLAN ES 


MONOPLANS, BI-PLANS & TOUS AUTRES APPAREILS D’AVIATION 
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© Aéromoteurs 1. Ambroise FARCOT 


837, rue des Acacias, Paris 
TÉLÉPHONE: 57497 


Aéromoteurs légers 
pour l'Aviation 
30 HP : 40 kgs. — 50 HP: 55 kgs. 
100 HP: S5 kgs. 
EN ORDRE COMPLET DE MARCHE 


Moteurs marins à à lEMpS 
Moteurs d'Automobites 


14 HP, 4 CYLINDRES MONOBLOC 


PSS TRS TRS 


Cnâssis d'Automobile, tupe fiacre 


FABRIQUÉS EN GRANDE SÉRIE 
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CARROSSERIE 


VINET-BOULOGNE 


Constructeur des PREMIERS 


AÉROPLANES 


montés à Paris par M. ARCHDEACON 
De —— 


TRAVAUX EN BOIS 


COLLÉS, CREUX, PROFILÉS 


Approvisionnements 
considérables de bois 
de toutes essences 
OUTILLAGE MÉCANIQUE 
de 1‘ ordre 
ere 


USINE A VAPEUR 
de 10.000 md. 


43, Quai de Seine 
à COURBEVOIE (Seine) 
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L'aéroplane militaire anglais. — (Cet appareil, 
comme nous le disions dans l’Aérophile du 15 janvier, 
est dû au colonel Cody. Il est du type baplan el se rap- 
proche assez nettement du Wrighl. Les plans-porleurs 
principaux superposés mesurent chacun 13 m. d'en- 
vergure et 1 m. 50 de longueur anléro-posléricure, 
soit 39 m° de surface totale. À 3 m. environ en arrière 
des plans-porteurs , gouvernail vertical de direction ; 
en avani des plans-porteurs, se trouve un pelil plan 
verliral fixe, placé dans l'axe de symétrie de la machine 
el servant, comme les deux demi-lunes du \righl, à 
micux assurer l'action du gouvernail de direction. 

Plus en avant encore. à 3 m. environ des plans por- 
teurs, se trouve le gouvernail de profondeur constitué 
par un panneau enloilé de 6 m. environ d'envergure, 
et 1 m. 50 de longueur anléro-poslérieure, mobile au- 
tour d’un axe horizontal et ljanqué lui-même latérale- 
ment et dans le prolongement de sa surface de deux 
ailerons, qui ont pour but de rétablir l'équilibre, par 
un effet analogue au gauchissement du Wright et aux 
ailerons du Blériol-VIII. Dans ce dernier appareil, lou- 
tefois, les ailerons, montés aux extrémités des ailes 
susten!'atrices, sont mieux silués el plus efficaces. 

Le moleur de 50 chx actionne 2? hélices placées vers 
l'avant ; les radiateurs sont installés derrière l’avia- 
teur. 


Cet appareil n’a donné, jusqu'à présent, que des ré- 
Sullals médiocres. Il fit loutefois, parail-il, à Farnbo- 
rough, il y a quelque temps un vol de 90 mètres in- 
lerrompu parce que l'aéroplane parut en danger de 
basculer et redescendil brusquement au sol. 

Le 13 janvier, nouveaux essais. Pour rendre le dé- 
part plus facile l'appareil fut placé en haut d'une 
petile colline. Filant légèrement, l'acroplane gagna la 
crèle du plateau de Farnborvugh, dessinant, en chemin, 
2 bonds assez sérieux. Lancée de nouveau, la machine 
s’'enleva neltement 2 fois à 7 ou 8 mètres de hauleur 
sur 250 m. de parcours. A ce momcenl. l'aviateur appro- 
chant des limites du champ d'expériences voulut redes- 
cendre. Fit-il une erreur de manwuvre ? Quoi qu'il en 
soit, l’apareil s'abattit sur le sol et se brisa complète- 
ment. L'aviateur, néanmoins, demeura indemne. 


L'aéroplane Faccielli. — L'ingénieur Faccielli expé- 
rimentait, le 4 janvier, un nouvel ac oplane au Champ 
de Mars de Turin. l'appareil s'était élevé facilement, 
après une course de 60 mètres sur le sol. Il vola plus 
de 100 mètres, à 7 mètres de hauteur. Malheureusement, 
par suite de la rupture du gouvernail, l’aéroplane se 
cabra et Lomba à la renverse, rudement, sur le sol. 

Les ailes sont brisées. !e moteur a résisté au choc. 
L’aviateur, fils de l'inventeur, était relevé sain et sauf. 
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Distinctions honorifiques. — \, Jlenry Kapferer a 
reçu, le 13 janvier, la croix de Ja Légion d'honneur au 
titre de lieutenant de réserve au 1” génie. 

Ingénieur des mines des plus distingués, M. Ilenry 
Kapferer, sans abandonner lindustric létrolière dont 
il est un des spécialistes les plus estimés, a conquis 
une place éminente comme aéronaute et comme avia- 
teur. Excellent pilote de sphérique. il conduisait en- 
suite avec une habilelé consommée les expériences mi- 
lilaires du Ville-de-Paris et celle du Banard-Clément, 
sans néglicer l'aviation dont il est depuis longtemps 
un des plus fervents adeptes. Nos lecleurs ronnaissent 
par le menu les détails de sa belle carrière d'ingénieur 
et de sportsman, résumée au surplus dans la notire 
biographique de l'Aérophile de septembre. 1907. 
M. Henry Kapferer est aujourd'hui avec M. Edouard 








(Photo Brauger 
Le Général Dalstein, gouverneur de Paris, remet la croix de chevalier de la Légion d'honneur à M. Henry Kapferer, 
sous-lieutenant de réserve au 47 génie, à la revue du 13 janvier (Esplanade des Invalides) 


Surcouf, co-directeur de la grande Société de construc- 
tions aéronautiques « Astra ». 

D'autre part, dans la liste des distinctions du mi- 
nistère de l’Instruction publique. nous relevons ies r.o- 
minations suivantes qui intéressent le monde £éronai- 
tique. Sont nommés : 

Officier de 1 Inslruelion publique : M. Louis «card, 
le distingué ingénieur-aéronaute, vice-président de la 
Chambre syndicale des industries aéronautiques, ar 
héritier d'un nom fameux dans les fasles aéronariti j 105. 

Officiers d'Académie : MM. Gabriel Voisin, l'un des 
créateurs des grands ateliers d'aviation dint les ‘pa- 
reils nous émerveillent depuis tantôt deux ans, st aout 
la boulonnière nourrail bien changer de souleur #vant 
peu: notre collaborateur Paul Caulo, dessinateur à 
l’Aérophile ; Henri Lecomte, aéronaute, 
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EN FRANCE 
Un Système de campement pouf Ballons dirigeables 
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On connaît les dangers qui menacent les ballons di- 
rigeables contraints par une cause fortuite telle qu'une 
panne de mécanisme, à une escale de fortune, en plein 
champ. [a fuite du Palrie, la destruction du Zeppe- 
lin-IV dans des circonslances de ce genre (V. Aéro- 
pvhile de décembre 1907 et du 15 août 1908) en ont fait 
mesurer toute la gravité. Aussi s'est-on de plus en 
plus préoccupé d'assurer aux.autoballons ainsi surpris, 
les moyens de camper loin de leur garage, en toute 
sécurité. (V. dans l'Aérophile de déc. 190% le dispositif 
proposé par le capitaine Ferber.) Il y à là, en effet, 
pour l'avenir de la locomotion aérienne par ballons 
à moteurs, une nécessité primordiale. Mais cet impor- 
tant problème n'est pas commode à résoudre. Une des 
solutions les plus ingénieuses et les plus pratiques esl 
assurément celle que M. Ed. Surcouf, léminent direc- 
teur technique de la Société Astra, faisait breveter ré- 
cemment. Voici l'exposé succinct de son intéressant sys- 
tème. 

Il se caractérise par un ensemble de dispositifs per- 
meltant : 1° de fixer le dirigeable au sol de facon 
à ce que le vent, au lieu de tendre à abaisser le ballon 
vers ses points d'ancrage, le soulève, au contraire, en 
l'orientant suivant la direction du courant dans lequel 
il se trouve placé : 2° de maintenir la rigidité de l'en- 
veloppe pendant le campement et de l'empêcher de 
se déformer en faisant poche. au moyen d’une soupape 
de rentrée automatique d'air dans le ballonnet. 
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Sur la planche ci-contre : la fig. 1 représente, en vue 
schématique d'ensemble, le système de campement, 
objet de l'invention, appliqué à un ballon dirigeable. 
— La fig. ? est une vue en plan de la soupape automa- 
tique du ballonnet compensateur. — La fig. 3 en est 
une coupe longitudinale. — La fig. 4 en esi une vue en 
bout. — La fig. 5 montre la soupape fermée en ordre 
de marche de l'aérostat. 

Pour assujettir le ballon a, on charge d’abord la na- 
celle b, à sa partie arrière, d'un lestage c, de façon 
qu'en ascension, l’axe longitudinal de la carène ne 
soit plus horizontal et que le ballon relève le nez : 
puis, on assujettit à la partie avant de la nacelle une 
patte d'oie d, dont la parlie inférieure se prolonge par 
un câble de traction e de longueur variable, passant sur 
une poulie f, où un palan, monté à l'extrémité d'une 
chevelure d'ancrage g dont les brins sont fixés sur des 
piquets entés dans le sol ou tenus par des hommes. 

L'aérostat ainsi assujetti subit l’action du vent qui, 
agissant sur sa surface fuselée dont l'axe se trouve in- 
cliné par rapport au sol, tend à l'éloigner de celui-ci 
au lieu de l'y rabattre. En outre, l'aérostat est libre 
de. s'orienter à la facon d'une girouette en tournant 
autour de son câble de traction e, de facon à présenter 
toujours son grand axe dans la direction des courants 
aériens qui agissent sur lui. 

Pour la manœuvre, on complète l'équipement par 
une patte d'oie arrière À, prolongée par un câble ter- 
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FOURNITURES SPÉCIALES POUR ARTICLES DE SPORTS 


Spécialités pour tennis, foot-ball, boxe, croquet £ DÉTAIL 


Auguste BAILLEAU 
32, Rue de l'Entrepôt, 32 — T'ARIS 
Raquettes tennis en tous genres et tous poids. — Raquettes sur commande en 48 heureS 
Remises spéciales aux Membres de l'Aéro-tlub de France et de l’Aulomob:le-Club de France 
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Diplômes | : Médailles 


d'honneur d'Or 
et Palmes et Argent 
a. EF 





mm ÉTABLISSEMENTS de Constructions AÉRONAUTIQUES de Paris 


LES PLIS ANCIENS 





DIRIGEABLES 


Vitesse depuis 25 à 95 kilomètre 
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Ballons captifs Ne ID 


Parcs militaires. -- Hélices 


ESS ATELIERS-MAGASINS & PARC D’ASCENSIONS 
Au Pont de Saint-Ouen, à Saint-Ouen (Seine) ; Bureaux : 170, rue legendre, Pat s 
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LES DEUX PREMIERS VOYAGES AÉRIENS 
FARMAN : Châlons-Reims 
et BLÉRIOT à Toury 


ont été accomplis 


GRACE AU MOTEUR ANTOINETTE 


28, Rue des Bas-Rogers = PUTEAUX 


l’Aérophile c 


miné par des tiraudes à, sur lesquelles on agit à bras 
d'hommes. ere, $ 

Le lest c peut aussi être placé à l'extrémité inférieure 
du câble h, ce qui donnerait l’'avanlage de constituer 
un amortisseur de choc empêchant le système de l’aé- 
rostal de venir en contact avec le sol. É k 

Le ballon étant ainsi fixé et le moteur arrêté, il est 
évident que les fonctions du ventilateur qui, en ordre 
de marche, refoule de l'air par la manche k dans le 
ballonnet inférieur j, ne peuvent être assurées ; il en 
résulte une perte de pression à l'intérieur dudit bal- 
lonnet, la rigidité du ballon diminue et il se crée des 
poches dans la carène. Ces inconvénients, susceptibles 
de se produire pendante le campement, sont évités par 
la combinaison avec le ballonnet, d’une soupape auto- 
matique I de rentrée d'air. . 

A cet effet, la paroi du ballonnet !, lequel joue le 
rôle d’armature pneumatique, est percée d'un trou m, 
sur lequel s'applique, au moyen de câbles élastiques 0. 
une soupape inférieure n fixée sur la paroi du ballon- 
net par la couture de son côté transversal correspon- 
dant à l'avant de l'aérostat. Au-dessous de l'ouverture 
m, est disposée une sorte de manche p conslituée par 
un rectangle de tissu fixé au ballonnet par les coutures 
de trois de ses côtés. de facon à constiluer une espèce 
d'enlonnoir ; les bords libres de cette manche p sont 
maintenus par des câbles g passant sur des poulies 
de renvoi et sur lesquelles on peut agir de la nacelle. 

Pour le campement. on agit sur les câbles q de 
façon à ouvrir la manche p qui occupe la position re- 
présentée (fig. 2, 8 et 4, dans quelles conditions, le bal- 
lon étant orienté dans la direction du courant, l'air 
s'engouffre dans ladite manche p. soulève la soupape 
n et s'emmagasine à l'intérieur du ballonnet ÿ, dont 
les fonctions d’armature pneumatique sont ainsi as- 
surées. 

Au contraire, en ordre de marche, quand le ventila- 
teur fonctionne et compense les perles de pression 
dans le ballonnet j, la manche p est fermée par la 
tension des câbles g comme le représente la fig. 5. la 
soupape n étant alors maintenue appliquée sur l'ouver- 
ture m, du fait de la pression intérieure dans ledit bal- 
lonnet j. 

On A coit aussi. qu’en cas d'arrêt du ventilateur, 
il suffira, l’aérostat en marche. d'ouvrir la soupape au- 
tomatique L, pour que le ballonnet puisse fonctionner 
régulièrement malgré l'absence de l'organe important 
qu'est le ventilateur. 


Essai d’un modèle de dirigeable. — Le 16 décem- 
bre, au parc de l’Aéro-Club de France, M. don Simoni 
a expérimenté avec succès un modèle de ballon auto- 
mobile, de 80 m°, qui a parfaitement fonctionné. L'on 
remarque surtout dans ses caractéristiques une plate- 
forme mobile au-dessous de l'enveloppe et dont l’action 
BIPMOque les mouvements ascensionnels ou descension- 
nels. 

M. Don Simoni doit, dit-on. diriger à Milan, la cons- 
truction d’un dirigeable à vraie grandeur, de ce modèle. 


Le parc à dirigeables de Beauval-Trilport, près 
Meaux. — Le parc à dirigeahles militaires créé par la 
Société Astra, à Bcauval-Trilport, près Meaux, dont 
nous annoncions l'installation dans l’Aérophile du 15 
juillet dernier, page 282, col. 1, s'achève. 

MM. Surcouf et Kapferer, directeurs de la Société 
Astra, ont fait expédier par voie d’eau, quatorze mille 
kilos de malérioux qui serviront à l'édification âa han- 
gar-abri et des pavillons affectés au logement des offi- 
ciers et des hommes de troupe. Ces matériaux qui em- 
pruntèrent le canal de l'Ourcq, sont arrivés à pied d'œu- 
vre dans les premiers jours de septembre. L'installation 
est dirigée par un entrepreneur du pays, M. Brugvin. 


Les dirigeables en construction aux ateliers Le- 
baudy. — M. Georges Juchmès construit, aux ateliers 
Lebaudy, à Moisson, les enveloppes de deux nouveaux 
autoballons : Liberté, et un aéronat du type République, 
desliné au gouvernement russe qui en à passé com- 
mande à M. Lebaudy. M. Julliot établit la partie méca- 
nique de ces deux navires aériens, aux ateliers annexés 
à la raffinerie Lebaudy, à la Villette. 

Liberté jaugera 4.200 mètres cubes, atteindra 67 mè&- 
les de longueur, 10 im. 80 au maiïtre-couple. Moteur 
Panhard 135 chevaux. 

Les deux ballons seront terminés dans le courant ‘12 
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juin. M. Juchmès les--pilotera l'un et l'autre à cette 
époque, lors des essais de recette. 


Un hangar à dirigeables à Epinal. — Sur les hau- 
teurs de Chantraine, près d'Epinal, le Génie militaire 
fait procéder à des fouilles pour l'établissement des 
fondations d’un hangar destiné au dirigeable Républi- 
que, qui doit être affecté à la place d’'Epinal. Le hangar 
actuel de La Gosse, trop étroit, et qui ne peut être re- 
construit sur place, restera réservé aux ballons captifs 
militaires. 





Les DiriGesbles à J’ÉtranSer 


Un dirigeable rigide à carcasse de bois. — Le 

professeur à l’Université de Dantzig, Schülte, avec la 
collaboration des ingénieurs Rettig et Pingel, vient 
de terminer l'étude d’un projet de dirigeable rigide dont 
les plans d'exécution vont être commencés pour per- 
mettre la mise en chantier durant l'été 1909. 
. L’armature du ballon sera entièrement en bois de 
saule et de peuplier imprégnés, croisillonnés ; elle sera. 
revêtue extérieurement, comme celle du Zeppelin, par 
une chemise d'étoffe. Cette carcasse a la forme d'un 
paraboloïde de 100 m. de long, 17 m. de iiamèlre au 
maître couple, lequel se trouve reporté tout à l'avant 
tandis que l'arrière se termine en pointe effilée. 

La nacelle, de 40 m. de long et 4 m. de large, est 
rigidement reliée à l’armature du ballon. Elle contien- 
dra 2? moteurs de 150 chx qui entraincront directement 
les hélires. Ces hélires, dont la disnosition demeure 
le secret de M. Schütte, pourront être tractives, direc- 
trices el sustentatrices, suivant la posilion qui leur sera 
donnée. L’un des propulseurs pourra être mis à tirer 
tandis que son symétrique sera mis à reculer, ce qui 
déterminerait un virage sur place. L'orientation con: 
venabhle des propulseurs permettrait aussi de changer 
d'altitude tout en gardant l'horizontalilé de l’annareil, 
ce qui est avantageux pour le bon fonctionnement des 
moteurs. 

Comme dans les Zeppelin, le gaz est contenu dans 
plusieurs ballons-réservoirs, placés à l’intérieur de l’ar- 
mature. Ces compartiments sont revêtus d’un enduit 
qui. les isole les uns des autres ainsi que de l’enve- 
loppe, augmente l’étanchéilé et empêche la formation 
d'un mélange délonant. Une pompe centrifuge égalisera 
la pression dans les différents compartiments. On pour- 
rait monter au-dessus de 2.000 mètres d'altitude et en 
descendre sans perte de gaz (?. 

La nacelle contiendra, en plus des moteurs, des ré- 
servoirs d'essence, etc., une Cabine et. une poudrière, 
avec agencement spécial permettant de projeter le 
explosifs. La vitesse espérée sera de 70 à 80 kilomètre 
à l'heure. Le carhurant sera suffisant pour parcouril 
en 30 heures. 1.500 kilomètres. En outre des 6 per 
sonnes d'équipage, il resterait 2.000 kilogrammes *‘ 
force ascensionnelle pour le lest, les explosifs, etc. 

Les plans seraient soumis à l’approbalion des auto 
rités maritimes. 

L'inventeur de l'armature en bois est l'ingénieur-con- 
seil Rettis. de Berlin. aui. dans les ronstrurlions lé- 
gères en bois, jouit d’une bonne réputation. Ses ca- 
nots de course légers et ses rames extra-lécères, en 
bois creux, sont renommés. Il emploie des tiges creu- 
ses formées de 4 lattes de 6 m/m d'épaisseur en sapin 
d'Amérique très léger et collées entre elles, laissant, 
au milieu, un espace libre (1). De telles tiges creuses 
de 4 m. de long reposant sur leurs extrémilés suppor- 
tent un poids de 80 à 100 kilogrammes placé en leur 
milieu, sans casser. 

L'armature en bois ne comporte que des tives cour- 
bées dont la convexité est tournée vers l'extérieur. de 
sorte qu'en cas de bris, les ballons à gaz ne soient 
pas atteints. les érlats tendant à faire saillie vers 
l'extérieur. L'assemblage formant un réseau triangu- 
laire est tel que des tendeurs ou supnorts traversant 
l'intérieur du ballon sont inutiles. Un modèle d'une 
vingtaine de mètres a été construit aux environs. 

Sa rigidité et sa légèreté sont telles que deux hommes 





(1) Voir détails sur les procédés de construction de 
ce genre dans l'Aérophile 1905 (hélicoptère Dufauxr) 1906 
(dirigeable de La Vaulx), 1908 (aéroplane Etrich el 
\Vels), 
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le prenant à ses pointes, le soulèvent facilement avec 
une main. On peut le poser à terre ou lui faire subir 
une assez forte torsion sans qu'il en souffre. 

Ajoutez à cela que le bois bien verni est insensible 
à l'humidité, ne transsude pas, ne conduit pas l’élec- 
tricité comme le métal, et est insensible aux variations 
de température. On peut donc attendre avec le plus 
grand intérêt le commencement des essais. 

L'ingénieur Rellig. aidé par l'ingénieur Pingel, a cal- 
culé que cette armature en bois procure une économie 
de pois de 3.000 kilos sur une armature Zenpelin de 
même volume en aluminium. Zeppelin à eu besoin de 
80.000 boulons et rivets. Rellie n’en emploie que 520. 
De plus le travail du bois est beaucoup plus rapide 
et plus facile que celui des métaux. TI ÿ aurail donc 
là un sérieux perfectionnement du système rigide. 

M. le professeur de construrtion navale Schütte a 
assuré l'appui financier nécessuire et mis sa science 
et son expérience au service de l'exécution de cette 
œuvre nationale. 

E. RucCKkSTUHL,. 


Les dirigeables « Zeppelin ». — Ainsi que nous 
l'annonrions dans l'Aérophile du 15 janvier 1909, la 
souscription Zeppelin, auverle après la destruction du 
Zeppelin IV, le 5 août 1908 (v. Aérophile du 15 août 1998, 
el lose le 2% décembre 1998. à atleint 7.50.8'5 franres, 
à laquelle s'ajoutent les 2.509 marks (3.125.C00 fr.) de 
l'Elat, soit une somme tolale de 10.631.815 fr. 

Pour assurer la gestion de ces fonds, on créa une 
Société spériale (v. Aéraphile du 1” seplemhre 1908). la 
« Luflschiffhau Zeppelin Gesellsrhaft » Société Zennelin, 
pour la construclion des aéronats, dont procuration fut 
attribuée au comte Ferdinand von Zeppelin, incénieur 
diplômé. neveu de l'inventeur, et aux ingénieurs Louis 
Durv et Théodore Kober. 

La 1. Z. G. occupe actuellement, à Manzell. quatre 
ingénieurs ol 90 ouvriers monteurs, serruriers, charpen- 
liers. lailleurs et manœuvres. 

L'incéniour en chef. T'ouis Durv a la direction des ate- 
liers de Manzell, tandis oue la parlie commerciale esl 
entre les mains de M. Colsman. aidé de cinq employés 
de rammerre et d'un fechnirien. 

Le hureau privé du comte Zepnelin et l'administra- 
tion de la sauserintion nationale se trouvent dans ne 
dénondanre de l'hâlel décormais historique « Dentscher 
aus » où lacent le comte et sa famille, Te rhef de hn- 
rean et fasdé de pouvoirs est M. Ernest Uhland, aidé 
de rina serrélaires. 

Frindrichshafon sern. dun reste, d'ici peu, érigé en 
« station militaire de hallans diricanhlos ». Le romman- 
dant Grags of ln panijtaina von Téna l’aroanisont dans re 
but Cotlo station ramnrondra nravieniroment les 72m 
p'lin 1. Zennelin I'et 7rnnelin IT (on recommence, en 
effet. la natation de la séric). 

Te Zepnelin |. ancien 7emnelin II de 1907. modifié en 
fONR fv. Aéronbile des 1% nov. et 1 dée. 1908). a une 
lonanenr de 128 mètres environ. diamètre de 11 m. O0. 

Le 7rnnelin IT a 126 mètres de long sur 11 m. 70 4e 
diamètre. 

Le 7ennelin III aura 128 mètres de long sur 11 m. 70 
de diamètre. 

Te Zonnelin IV, aui fit explosion à Echterdingen. le 
5 août T8 (v. Aérophile du 15 août 1908), avait 135 mè- 
tres de long. 

Ranpelons aue res néronats devraient. en honne logi- 
que. narter les numéros V, VI et VII. et, prohahlament, 
pour nlus de clarté. les désignerons-nous le plus sou- 
vent ainsi. 

Chacun de ces aéronats est muni de deux moteurs 
de 110 chevaux rhneun. sait 220 chevaux par ballon. 

Te œnz hvdrnaëne nour le onnflemont da rhanun Aa 
ces engins coûte 6.759 marks (pour 15.00 m°). Tandis 
aue nour le Parseral, les 2075 m° de caz hrdrogène, 
qui sont nécessaires, ne coûtent que 1.340 marks. 


— Le 7ennelin V (ancien Zeppelin III de 1997, modifié 
en {M8 et dénommé offiriellement, on ne sait ponrqu i, 
Zeppelin D, a failli être détruit le 21 janvier, rar une 
tomnêle, à Manzell. Le radeau sur leauel reposent or- 
dinairement dans leur hangar flatlant les engins du 
comte Zeppelin, rompit ses amarres et fut poussé par 
le vent jusqu'à la rive opposée. Heureusement, le ballon 
était ce jour-là amarré aux parois du hangar et ne 
suivit pas le radeau dans sa fugue. 


Dirigeables « Parseval ». — À propos du Parse- 
val 11, une faute d'impression dans l'Aérophile du 
1‘ janvier 1909, a fait bien du tort à ce rapide croiseur. 
La vitesse maxima a été à plusieurs reprises de 15 imè- 
tres 50 à 16 mètres par seconde ct non de 13 mètr3:s, 
comme il a été imprimé par erreur. Ainsi que je viens 
de l’'apprendre, le Parseval II n'a pas 3.200 m° de vo- 
lume, mais 3.200 kilogrammes de force ascensionnelle 
totale, ce qui ne donne qu'environ 2.850 m°. — EF. R. 

En nrésence du major von Parseval, on a procédé. la 
nuit. pendant [0 heures, dans la fabrique d’automobhiles 
N. A. G. d'Ober-Schoneweide, aux essais des deux mo- 
teurs 100-120 chx. du Parseval III, installés dans la na- 
celle, laquelle était suspendue à la charpente de l'usine. 
Des® anparcils enregistreurs permettaient d'évaluer 
quelle eût été la vitesse du balion si la nacelle y eût été 
effectivement suspendue. 

Les hélices, démultinliées dans le rannort de 1 à 4, 
ont 250 tours quand les moteurs tourneront à 1.609 
ours. 

C’est après ces essais, que la partie mato-nronulsive a 
été envarée à Bitterfeld où se trouvait déjà l’envelonne 
du Parseral 111, construite par les grands ateliers aéros- 
tatiques Riedinver d'Ansshourg, et qui a également sa- 
lisfait aux essais de recette. 


‘Le dirigeable « Clouth ». — Les grands ateli2rs 
aéronautiques Frantz Clauth. de Cologne-Nippes, tertni- 
nent un dirigeable étudié par eux. 


Le dirigeable Gross. — Les moteurs du Gross-ll 
sont des moteurs en V à 90° d'angle, et chacun à 8 cy- 
lindres, fournissant par 1.400 tours, 73 chevaux, el con- 
sommant alors environ 21 kilos de benzine et 1 kilo 4 
d'huile par heure. Par moteur, il y a deux magnétos, 
dont une de réserve. Ces moteurs Kürting pèsent, en 
ordre de marche, 2(0 kilogrammes, soit 3 kilogrammes 
par cheval. — E. 


— Le Gross-IT a repris le 21 janvier, après 4 semaines 
d'interruption. ses expériences suspendues depuis le 
18 décembre 1908 (V. Aérophile du 1* janvier 1909, page 
18). Suivant certaines dépêches, il aurait fait, le 21 jan- 
vier. 3 sorties, emmené 7 personnes à son bord et subi 
de légères avaries. D'autres dépêches mentionnent, au 
contraire, ce jour-là, une unique sortie, d'ailleurs heu- 
reuse. Départ à 11 h. par vent d'E. de 21 m. par se- 
conde(!; court voyage à Spandau, et retour vers midi 15. 
A bord : général von Plucl, major Gross, capitaine 
George, major von Sperling, ingénieur Basenach et un 
mécanicien . 


— Le 23 janvier, à 9 h. du m., le prince Henri de 
Prusse étant à bord avec le major Gross, le major 
Sperling. l'ingénieur Basenach cl un mécanicien, par 
vent d'E. de 5 m par seconde, évolutions sur le palais 
impérial, circuit par Hulensee et Charlottenburg, retour 
à terre à 10 h. 1/2. 

Nouvelle ascension réussie au dessus de Berlin dans 
l'après-midi. 


Le dirigeable russe. — À propos du dirigeable russe, 
il est vrai, comme le dil l'Aérophile du 1" janvier 1909, 
qu'il ressemble au Parseval-1, du moins pour l'enveloppe, 
niais sans stabilisation horizontale, élant donnée la 
vilesse très minime de l'engin. La nacelle est compo- 
sée de 3 parties. A l'avant. une cage de section carrée 
contenant le moteur entrainant un propulseur à 2 bran- 
ches, el le ventilateur, ainsi que le mécanicien. A l’ar- 
rière, une deuxième nacelle-cage pour le pilote ; ces 
deux nacelles sont reliées par une poutre armée trian- 
gulaire. 

Un journal moscovite écrivait qu'il était dérisoire de 
faire de pareils essais. On aurait employé une vieille 
enveloppe et on l'aurait fait allonger, et mettre à peu 
près en état dans une fabrique de... snowboots ! Ce 
journal dit, plus loin, que le principal mérite aéronau- 
tique du capitaine Schaleski, le pilote, est d'être très 
léger, car le ballon ne pouvait enlever davantage. Ceci 
sous toutes réserves, bien que parfois l'impossible soit 
possible. 

Il esl vrai. loutefois, que le dirigeahle lermina sa 
troisième et dernière asrension en démolissant plusieurs 
cheminées et fils lélégraphiques. Rappelons qu'après cet 
insuccès, le gouvernement russe a commandé à MM. Le- 
baudy, un dirigeable du lype République actuellement 
en construction à Moisson. — E. R. 
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Ure flotte aérienne russe. — Le {sar aurait donné 
son approbation à un projet de souscriplion publique 
élaboré par l’Aéro-Club de Pussie et approuvé par le 
ministre de l'Intérieur, pour la construction et l'entre- 
tien d'appareils aériens mis en cas de guerre à Ja dis- 
position des ministres de la Guerre et de la Marine. !'opi- 
nion publique acccueille favorablement le projet el on 
espère recueillir des sommes imporlantes. 


La section aéronautique créée à l’'Etat-major 
général allemand Complera parmi ses membres le 
comte von Zeppelin. Elle préparera un travail compor- 
tant la théorie et la pratique de l'aéronautique de guerre, 
sorte de réglementation avant la lettre de toutes les 
manæuvres isolées ou combinées, projelées en Alle- 
magne pour 1909 et auxquelles prendrent part des diri- 
seables de divers modèles. 








Signaux aéronautiques en mer. — Dans son rap- 
port à Ja Fédération Aéronautique Internationale de 
Londres en 1908, au sujet des signaux aéronautiques 
en mer, M. le commandant Le Clément de Saint-Marcq, 
du génie belge, considère qu’un ballon planant au-des- 
sus de la mer n'est pas nécessairement en perdition. 
Les aéronautes doivent donc avoir le moyen de faire 
connaîlre aux navires rencontrés s'ils désirent être se- 
courus, ou, au contraire, continuer librement leur 
route. Il y a lieu, en conséquence, de créer deux si- 
gnaux aéro-marilimes internationaux, l'un indiquant le 
« danger », l’autre le « bien aller ». 

En raison des conditions spéciales de poids et d’en- 
combrement minima imposées en ballon, le comman- 
dant Le Clément de Saini-Marcq, approuvé par la 
F, A. [., propose les signaux suivants, de jour et de 
nuit. les plus simples et les plus faciles à emporter ct 
à manier : 

Signaux diurnes : Danger : un fanion rouge de 1 m. 
de large, 2 mètres de long, monté sur une hampe eu 
bamhou, à disposer sous la nacelle pour être apercu 
de tous les points de l'horizon et visible de 4 kilomètres 
à l'œil nu, de 8 kilomètres avec de bonnes jumelles 
marines. — Bien aller, fanion blanc de même dimen- 
sion. disposé pareillement. 

Signaux no’turnes Danger lampe à incandes- 
cence à ampoule rouge, du modèle usité ordinairement 
pour les asrensions nocturnes. — Bien aller : lampe 
à incandescence à ampoule ordinaire. 

Ce matériel de signaux sera obligatoire pour tout 
hallon susceptible d’être entraîné en mer ; chaque Aéro- 
Club fera connaître cette décision par la voie des jour- 
naux. 


« Stella », Club aérorautique féminin. —- SOUS 
cette charmante dénomination, Stella, un groupe de 
ferventes adeptes du snort aéronautique, qui a à sa tête 
Mme Ed. Surcouf et Mme Airault, a décidé de créer 
un Club féminin d'aérostation. 

Denuis plusieurs années. sont morts les préjugés qui 
éloignaient les femmes de l’aércstation. Les efforts et 
l'exemple de vaillantes ef craciouses sportswomen ont 
porté leur fruit. La noésie. l'imnrévu des vovages 
aériens convicanent adimirablement à l'âme féminine. 
ils ne présentent nullement les dangers imaginaires 
dont on se fit si longtemps un énouvantail. De nom- 
breuses passagères figurent aujourd'hui dans les rôles 
d'équipages aériens, et nous connaissons déjà des 
femmes capables de conduire seules une ascension avec 
la maëstrin d'un vieux roulier de l'atmosnhère. Ta 
Stella vient donc bien à son heure et l’on neut lui pré- 
dire à coup sûr un succès rapide et mérité. 

Il est à espérer que l'Aérc-Club de France. désireux 
de favoriser ce féminisme bien comnris. facilitera à 
nos femmes aéronaules. les ascensions dans un cadre 
digne d'elles. à son Parc des Coteaux de Saint-Cloud. 

Les adhésions et leæ demandes de statuts doivent 
être adressées à Mme Airault, 92 bis, boulevard Pe- 
reire, Paris. 


STABILISATEUR AUTOMATIQUE 


POUR AÉROSTATS 


Le principe sur lequel est fondé cet appareil con- 
siste dans la suppression des classiques sacs de lest 
par l’emplôi d’un unique réservoir rempli d’eau qui, 
à chaque tentative de descente de l’aérostat, réta- 
blira l’équilibre par son écoulement dans l’atmos- 
phère par l'intermédiaire d’une valve spéciale équi- 
librée, très sensible, dont le jeu est provoqué par 
la pression du vent relatif agissant sur une surface 
de voile disposée horizontalement à l'extrémité d’un 
bras de levier. 


On conçoit que le jeu de la valve, et par consé- 
quent le délestage qui en résulte, puissent être pro- 
portionnés à l’intensité de la descente et que, avec 
un appareil très sensible et convenablement réglé, 
on puisse réaliser ainsi l’équilibre automatique Gn 
ballon avec une grande précision et remplacer fort 
avantageusement, dans la plupart des cas, le fastr- 
dieux jeu de lest de l’aéronaute. 


Nous allons voir que cette conception a été très 
heureusement réalisée dans le remarquable appareil 
dû à l'invention de M. E. Archdeacon, aviateur qui 
n’a pas oublié l’aérostat, et dont la construction a 
été confiée au talent de M. Clerget, ingénieur. 

Le réservoir à eau I, en toile caoutchoutée (fig. 1 
et 2), de forme tubulaire, a une capacité de 100 li- 
tres. Il est disposé verticalement au-dessus du cer- 
cle de suspension à l’aide de pattes d’oie fixées à 
l'équateur de l’aérostat. Cette eau communique par 
un tube à la valve équilibrée, qui est enveloppée 
dans une sorte d’ampoule B. Cette ampoule (fg. 2 et 
3), traversée par une tubulure métallique raccordée 
au tuyau d’eau, se termine, à l’autre extrémité, en À, 
par deux sièges coniques de mêmes diamètres, for- 
mant double clapet dont l’un a est extérieur à la 
tubulure, et l’autre a’ est taillé sur un disque plein 
et forme, pour ainsi dire, le fond du tube. La par- 
tie du tube A, comprise entre les deux sièges est 
très ajourée afin de laisser un libre passage à l'eau 
qui remplit constamment cet espace jusqu'aux parois 
d’une sorte de cloche à double siège, dont les ouver- 
tures bh et D’ b’, rodées sur les sièges a a’, jouent le 
rôle d’orifices mobiles qui, étant appuyés les uns 
sur les autres, comme l'indique la figure 3, forment 
une enceinte close dont l’eau ne peut s'échapper au 
dehors que sous l'influence d’un effort mécanique ex- 
térieur soulevant la boîte aux orifices b b b' b?. 

Cette valve présente donc cette particularité cu- 
rieuse que les clapets sont fixes, tandis que les ori- 
fices sont mobiles, mais son principal mérite, qui est 
en sorte l’âme de cet ingénieux mécanisme, c’est 
d’être complètement équilibrée, c’est-à-dire indifé- 
rente aux efforts de pression provenant de la charge 
de la colonne d’eau, qui est de 2 mètres dans re 
modèle. En effet, l’effort de pression exercé par 
la colonne d’eau sur chacun des sièges est égal 
et de sens contraire. La résultante de ces deux for- 
ces agissant en sens inverse est donc nulle, et l’on 
concoit que cette valve équilibrée 
moindre effort mécanique extérieur. 


puisse obéir au 


Cette sensibilté de la valve a encore été augmen- 


(Œ 


tée en donnant un diamètre un peu plus fort au cla- 
pet inférieur, de manière à annuler à peu près le 
poids de la boîte mobile. Cette légère différence de 
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Fig. 4. — Stabilisateur automalique à eau de M. 


ascension du 29 novembre 1908 au Parc de 


l, réservoir à eau; B, ampoule et valve; H, contrepoids ; 


diamètre a encore l'avantage de faciliter le mon- 
tage de cette partie du mécanisme. 
Lorsque les clapets s'ouvrent, l’eau qui s'en 


échappe -est recueillie dans l’ampoule B et tombe 
dans l’atmosphère par son ouverture inférieure. 

Voyons maintenant comment s'opère l'ouverture 
de la valve sous l'influence des légers mouvements «le 
descente de laérostat. 

La cloche est commandée par deux couteaux symé- 
triques C, qui y sont fixés, et la soulèvent par l’in- 
termédiaire du fléau F. Ce fléau oscille sur deux au- 
tres couteaux E, portés par l'extrémité inférieure du 
bras J. Le grand bras du fléau est constitué par un 
long bambou de 3 m. 50 de longueur, terminé, à son 
extrémité, par un plan orthogonal horizontal de 
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1 m’, et est équilibré par un contrepoids H, freiné 
par l'écrou molleté G. 
Le support du fléau J, par un filetage approprié, 






monté sur le ballon l'Aurorc, 


l'Aéro-Club de France. 
F, fléau; J, plan orthogonal. 


Archdeacon, 


peut être fixé à différentes hauteurs sur Ja tubu- 
lure À. On peut ainsi régler à volonté l’écart entre 
le fléau et les couteaux C, et, sans nuire en rien à 
la sensibilité de l'appareil, on pourra faire fonc- 
tionner le fléau comme un véritable statoscope avant 
d'agir sur la valve 

Enfin, un écrou K, fileté sur la tubulure, per- 
met de limiter la course de la valve dont le débit 
peut aller jusqu'à 10 litres par seconde. On peut 
aussi, par cet écrou, bloquer complètement la valve 
en supprimant ainsi tout écoulement de liquide, au 
moment des manœuvres du départ, par exemple, où 
le jeu de lest ordinaire semble tout indiqué. 

Cet appareil, dont le poids n’atteint pas 10 kilos, 
a été expérimenté par MM. Archdéacon et Clerget, 
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Premiers prix 


5 aux Coneours de 1907: 
MANNHEIM — LIÈGE 


BRUXELLES — SAINT-LOUIS 


RECORD DU MONDE : 

Ascension du Ballon * Helvetia”" à la Coupe Gordon-Bennett (Berlin) 
11-14 Octobre 1908, d’une durée de 73 heures, 

piloté par le Colonel Schaeck et l'ingénieur. Messner 
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dans Meccencion qu'ils firent au parc aérostatique de comment l'appareil était monté. Le départ a eu lieu 
l'Aéro-Club à Saint-Cloud, le 29 novembre 1908, à à 10 h. 45 du matin, par un temps très brumeux. Le 





Fig. 2.— Disposition générale da stabilisateur auto autiqu? 4 eau, Id réservoir à eau; B, ampoule et valve; I, contrepoids 
F, fléau ; J, plan orthogonal. 





C, couteaux de Ja valve: H, contrepoids 
A, tubulure; a, a’, sièges coniques de la tubulure; b, b', cloche équili- 


Fig. 3. — Détails de la valve du stabilisateur automatique à eau: F, fléau ; 


G, écrou freineur; L. bras-support du fléau ; 
brée à double siège ; B, ampoule. 


bord du ballon l’Aurore (900 m'). Une photographie 
(fig. 1), prise au moment du Jlâchez-tout, montre 


délestage hydraulique fut immédiatement mis en 
fonction. Vers midi, le ballon planait sur Saint-De- 
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— Diagramme de l'ascension de l'Aurorr (9003), le 29 novembre 1908. Du pare de l’Aéro-Club de France aux coteaux 


de Saiut-Cloud, à 10 h. 45 du matin, à Montdidier à 4 h. 10., 91 kilomètres en 5 hi. 23: 


nis, à 280 mètres d’altitude, puis passait sur Ecouen 
et atteignait Le Mesnil vers 1 heure de l'après-midi, 
sans avoir varié de 100 mètres d’altitude (voir dia- 
gramme altimétrique, fig. 4). C’est alors que les 
aéronautes aperçurent à quelque distance un bailon 
qu'ils ne purent identifier et dont ils remarquèrent 
les culminations qu’ils évaluèrent à 15 ou 1.800 mè- 
tres. Ces culminations étaient dues à des alternati- 
ves de brume et de soleil, qui 

se produisaient à ce moment. 

Ce ballon a dû descendre près = 


Fermeture d'Appendics à volcnté 


NOUVELLE IS POSITION AVEC CERTITUDE DE FERMETURE 
ET DE RÉOUVERTURE 


Les figures ci-contre sont relatives à une nouvelle 
disposition de fermeture d’appendice remplaçant le 
ruban ou le caoutchouc dont on se sert encore et dont 





du Mesnil. 


Au-dessus de  Luzarches, 
vers 1 h. 1/2, le réservoir 
d’eau est épuisé et le ballon, 
parfaitement bien équilibré, 
conduit les aéronautes jus- 
qu'en dessus de Chantilly 
sans jeter de lest. Il leur 
restait alors 40 kilos de sable 
qu'ils usèrent  successive- 





ment au-dessus de Creil, À 
Liancourt, etc. = 


Enfin, le refroidissement 
commence à se faire sentir | 
vers 4 heures, et atténuant | 
la descente par une savante | 
projection de lest, les aéro- | 
nautes passent sur Maione- D 
let, à 100 mètres d'altitude, | 
et atterrissent sans incident, 
à bout de sable, en vue de 
Montdidier, à l’entrée de la 
nuit, à 4 h. 45 du soir, ayant 
effectué un séour de 6 heures 
dans l’atmosphère sans avoir 
dépassé l'altitude de 300 mè- 
tres. | 





Nous publions le beau dia- | 
gramme (fig. 4), dont la 
seule inspection dispense de 











2 “ 
tout élogieux commentaire 
sur la valeur de cet intéres- Fig. 1. — Ouvert. 


sant stabilisateur automati- 

que. Avec quelques légères modifications de détail 
sugrérées par l'expérience ce dispositif contribuera 
à äugmenter la durée des parcours aériens. 


GUSTAVE HERMITE 





TS 











Fig. 2. —Fermé 


Fig 3 - En manœuvre d'ouverture. 
on connaît les divers inconvénients. De pl 
met l'ouverture ou la fermeture à volonté pendant 
le cours de l'ascension, ce qui permet de se servir 
d'un ventilateur ou d'empêcher l'air de rentrer pen- 
dant le mouvement descensionnel, 

Ce dispositif comporte : 19 Une bands À cousue 
autour de l’appendice et au milieu. Cette 


ns, elle per- 


Fande 
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INGENIEUR = 
CONSTRUCTEUR. 
Ingénieur-en-Chef 
= de l'Expédition Polaire Wellman, 
Inventeur & Constructeur de ls nacelle du ‘‘ Wellman ’ - 1907. 























HANGARS DEMONTABLES pour diri- 
== geables (Brévetés). En acier,couverts d’étof- ù 
&S fe spéciale; nouvant se monter en 4 heures Agent du moteur E. N. V. pour avi. 

et démonter en deux heures tion et Auto-Ballons : huit cylindres, () 
= —— refroidissement à l’eau, soupapes com- 
mandées. Magneto, pompe à huile et 
pompe à esu montées sur cartsz 50. H:P 

essai : 10 heures pleine puissance 














WW ion. À À Nr our. le 2. 
AEROPLANES - Construction de petits modèles sur croquis du client. Spécialité de développer les idées des 
clients. Construction d’Aéroplanes système VANIMAN, avec moteur, marche garantie pendant 5 heures, sans ar- 
rêt, avec deux personnes à bord. e ë 
Soie forte,d'un poids léger.toute ernie pour Aéroplanes à 4 francs le mètre carré 


RADIATEUR (brèveté). Faisant partie 
des surfaces portantes ; réservoirs à essen- 
ce du même système 





flé sur place à l'hydrogène ou au gaz ordinaire, sans hangar,et sans 
risques. Spécialement construit en vue de couvrir de longues dis- 


BALLONS DIRIGEABLES. — Auto-Ballon pouvant étre gon- 6) 
LS 
tances 
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LES x ARMENGAUD Jeune, Ingénieur-Consei 


Brevets d'invention en France et à l'Etranger 





Etude spéciale de l’Aéronautique — Auteur du Livre “* LE PROBLÈME DE L'AVIATION ” 








Ta MAXANT 


38 et 40, rue Belgrand, PARIS (20°) 


Gambetta) 












(Station du Métro : 


Baromètres de haute précision, graduation alti- 
métrique 8.000, 5.000 et 8.000 mètres. 

Baromètres extra-sensibles, indiquant les diffé- 
rences de hauteur de moins de | mètre. 

Trousses Altimétriques de poche, renfermant 
boussole, baromètre de hauteur, thermomètre 
avec ou sans montre. 


BAROMÈTRES, THERMOMÈTRES, HYGRQMÈTRES ENREGISTREURS 
STATOSCOPE du Capilaine HOJAS 


indiquant instantanément la montée ou la des- 
cente d'un ballon. 
Dynamomètres pour ballons captifs et pour 
l'essai des tissus et des cordages employés à 
leur construction. : 
Appareils enregistreurs combinés, reunissant 
les indications de plusieurs instruments sous 
un petit volume et un faible poids 




































CHAUVIN & ARNOUX 


1ngénieur-Constructeur 


126 et 188, Rue Championnet, PARIS 


HORS CONCOURS 
Milan 1906 


enregistreurs de 


vitesse, ge distance, etc. 


Contrôleurs 

























L'AÉRONAUTIQUE 
EN PHOTOGRAPHIE 
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PLUS JOL'E 
LA PLUS COMPLÈTE COLLECTION | 

de ‘P'notographies concernant les Dirigeables | 
les | 


iéroplines et Appareils d'Aviation 


€sl enr vente à la 
Viaison BRANGER 
, RUE CAMBDN, PARIS. 


‘Prix Modérés 
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SOCIETE GENÉRALE 
pour favoriser le dé eloppementdu Commerce et de l'niustrie en France 


SOCIÉTÉ ANONYME — CAPITAL : 800 MILLIONS 


Siège Social : 54 et 56, rue de Provence, — Succur- 
sale-Opéra : 1, rue Halévy. — Succursale : 134, rue 
téaumur (Place de la Bourse), à Paris. 


Dépôts de Fonds à intérêts en compte ou à échéance fixe.— 


Ordres de Bourse (France et Etranger); — Souscriplions sans 
Irais ; — Vente aux Guichets de Valeurs livrées immédia- 
tement; — Escompte et Encaissement de Coupons ; — Mise 
eu règle de Titres ; — Avances sur Titres; — Escompte et 
Encaissement d'Effets de Commerce ; — Garde de Titres; — 


Garantie contre le Remboursement au pair et les risques de 
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porte des anneaux dans lesquels passe une corde- 
lette plate B. (Cette cordelette fait le tour de 
l’appendice.) 

2 Une cordelette C est attachée à la cordelette B 
et vient dans la nacelle à portée de la main du pi- 
lote. 

3° Une autre cordelette D est attachée à B à l’au- 
tre extrémité du diamètre; elle vient « faire double » 
à portée de la main et retourne s’attacher à une 
patte d’oie F fixée à un simple cerceau E, qui rend 
rigide le bord inférieur de l’appendice et s’y fixe 
par quelques petits œillets. 

Ceci posé, la manœuvre est facile à comprendre : 
pour fermer : tirer à refus la corde C (fig. 2); pour 
ouvrir : tirer un peu D pour faire glisser dans les 
anneaux la moitié de B environ (fig. 3), puis agir 
sur la partie de D attachée à la patte d’oie. 

Ce dispositif est celui qu'applique son auteur, le 
distingué ingénieur aéronaute Louis Godard, à tous 
ses ballons de sport, type 1908-1909. — P. Poucxer 





Nouvellz Méthode Altimétriqu2 applicable en ballon 


M. À. Bergel, à une récente séance de la Société fran- 
çaise de navigation aérienne, a fait une intéressante 
communication sur les moyens de reaonnaitre l'altitude 
exacle d'un ballon lorsqu'i est à une grande hauteur, 
comme il arrive pour les ballons-sondes. 

Notre savant ami, Wilfrid de Fonvielle la résume 
ainsi dans « Cosmos » : 

… J'exactitude des déterminations obtenues à l'aide 
du baromèlre décroît en proportion logarithmique à 
mesure que la hauteur augmente en proportion arithmé- 
tique. L'épaisseur du trait enregistreur, quelque soin 
que l'on prenne pour diminuer ses dimensions trans- 
versales, constitue à elle seule une déplorable cause 
d'erreur. M. Berget croit avoir trouvé un procédé qui. 
s’il n’est pas réellement pratique, ce que l'on ne saurait 
dire actuellement, offre cependant un très vif intérêt. 

On sait que l'intensité de l'attraction est en raison 
inverse du carré de la distance au centre de la Terre. 
Si l'on parvient à déterminer à tout instant avec exac- 
titude la valeur de cette attraction, on aura donc à sa 
disposition un moyen certain d'apprécier l’augmenta- 
tion de distance résultant d’une ascension à grande 
hauteur. Malheureusement, on ne peut songer à em- 
ployer pour cette détermination la balance, car la varia- 
tion produite s'exerce rigoureusement de la même ma- 
nière sur l’ohjet dont le poids est étudié, et sur les 
poids employés à sa mesure. On doit donc recourir à 
un ressort dont la tension sera évaluée numériquement ; 
malheureusement, la perfection avec laquelle cet appa- 
reil est fabriqué est loin d'égaler celle où l'on est arrivé 
pour la balance. 

En employant les formules de l'analyse, M. Berget 
a montré facilement que, au sommet de la tour Eiffel, 
l'intensité de la pesanteur est inférieure de 1/10000 à sa 
valeur au niveau de la Seine, Muni de ce premier ren- 
seignement, il a essayé d'employer la méthode de la 
balance dans son laboratoire de la Sorbonne. Il a atla- 
ché à un plateau de la balance un fil de 6 mètres «de 
longueur, traversant le plancher et aboutissant à l’étase 
inférieur, et il a attaché successivement un même objel 
pesant 5 kilogrammes d'abord au plateau de la balance, 
puis à l'extrémité inférieure du fil. Le millième de milli- 
gramme qui devait constituer la différence a été 
reconnu. On voit par suite de quel délour ingénieux 
le génie inventif du physicien est parvenu à vérifier 
d'un seul coup, à l’aide d'un instrument destiné à un 
tout autre usage, l'exactitude des mesures géodésiques 
qui nous ont donné si péniblement le rayon de la 
Terre. 

Il est évident, après ce qui précède, que si nos plus 
habiles opticiens se donnent le heau problème de fabri- 
quer le ressort idéal que désire M. Berget, le premier 
endroit où les expériences démonstratives devront élre 
tentées ne sera pas la nacelle d'un ballon, mais bien 
la plus haute plate-forme de la tour Eiffel. 

WILFRID DE FONVIELE 


FÉDÉRATION AÉRONAUTIQUE INTERNATIGNALE 


Deuxième Conférence de Londres 


(11-12 Janvier 1909) 


PHYSIONOMIE DE LA RÉUNION 


Pour la deuxième fois en moins d’un an, les délégués 
de la Fédération Aéronautique Internationale se retrou- 
vaient à Londres. Ils étaient graves et sérieux. C’est que, 
pour la première fois, ils allaient former un tribunal 
arbitral, à propos de l'attribution de la Coupe Gordon- 
Bennett. De plus, le monde aéronautique en France, 
avait été secoué par une de ces fièvres de croissance 
que l’on rencontre chez les jeunes gens qui grandissent 
trop vite. Les progrès de l'aviation, qui ont paru sur- 
prenants à la foule, bien que nous les ayons escomptés 
depuis longtemps, ont surpris aussi l’Aéro-Club, qui 
n'avait pas eu le temps, en prévoyant l'avenir, d'asseoir 
solidement sa main-mise sur les choses de l'aviation. 

Profilant de cette faiblesse, l'Automobile-Club avait 
un beau jour décidé de s'occuper d'aviation parce que, 
dans l'aviation, il y a moteur. Pour éviter de dérouter 
l'opinion publique, ennemie d’une querelle, pour elle in- 
compréhensible, et dans un but de conciliation, l'Aéro- 
Club avait fait les premiers pas en proposant à l’Auto- 
mobile-Club de fonder une Commission mixte. Depuis. 
ces deux Clubs y avaient fait entrer la Ligue Nationale 
Aérienne et la Chambre Syndicale des Industries Aé- 
ronautiques. À celte Commission revenait une grande 
partie du pouvoir sportif de l’Aéro-Club. ; 

Il fallait rendre compte à la Fédération de cette si- 
tuation. Comment allait-elle prendre la chose ? On savail 
les Aéro-Clubs étrangers hosliles à tout changement. 
Et cependant, nous avions reçu du Comité de lAéro- 
Club un mandat impératif. Toutes ces raisons nous 
rendaient soucieux. 

Nous avons fait ce compte rendu avec le plus de cons- 
cience possible pour suppléer au procès-verbal sténo- 
graphique si long à paraître. Nous prions les divers 
orateurs de nous excuser d’avoir un peu écourté leurs 
discours : mais nous nous sommes attachés cependant 
à reproduire, autant que possible, les mots typiques et 
mêmes certaines phrases entières qu'ils ont prononcées. 


* 
ak 


SÉAxCE pu 11 sAXVIER 1909 


(Présidence de M. Wallace, Président de l’Aéro-Cluh 
d'Angleterre.) pe 

La séance est ouverte à 2 h. 1/2, à l'hôtel Ritz. L 

M. Wallace, président, fait part à l'assemblée de l’im- 
possibilité dans laquelle se trouve le prince Roland Bo- 
naparte de venir présider la Fédération. I lit les excu- 
ses de MM. Surcouf, Besançon et Tissandier. 

M. Wallace se lève et informe la Fédération que, pen- 
dant les dicussions au sujet de la Coupe Gordon-Bennett 
il ne saurait occuper le fauteuil présidentiel, et le remet 
au comte de La Vaulx 


Présidence du comte de La Vault.) 


L'appel des délégués donne le résullal suivant : 

DÉLÉGUÉS : 

Allemagne, 12 voix. — Professeur Busley, Eschen- 
bach, colonel Mœdebeck. capitaine Hildebrandt, Wurm- 
back, Hicdemann, D' Stade, Clouth, Mans, Herrman, 
Schütz, Oeslereich. 


Autriche, 1 voix, — Pas représentée 


Belgique, 9 voix. — MM. Jacobs, de La Haut, baron 
van Zuylen. , 

Espagne, 5 Voix. Colonel Vives Y Vich, capilaine 
Kindelan. : 

Etats-Unis, 2 voix. — Représentés par M. Wallare, 
IG 1 

France, 12 voix. — MM. le comte de La Vaulx, li 


comte de Castillon de Saint-Victor, capitaine Ferba 
Paul Rousseau, Ernest Zens. . ù 

Grande-Bretagne, 10 voix. — Colonel Capper, profes- 
seur Huntinglon, MM. Ker-Seymer, Pollock, Hon, FE. 
3uclenall, vice-admiral Sir Ch. Campbell, M. Dale, Hon, 
Rolls, Moore-Brabazon, Viscount Royston. 
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Italie, 4 voix. — Pas représentée. 

Suède, 1 voix. — Pas représentée. 

Suisse, 1 voix. — Colonel Schaeck. : 

\u sujet de l'Aéro-Cluh d'Odessa, qui demande son 
admission, la Fédération décide de faire une enquête 
sur la situalion de ce Club. 


Le comte de La Vaulx, président, expose la nature de 
la réclamation au sujet de la Coupe Gordon-Bennelu 
et donne la parole au réclamant qui est l'Angleterre. 

Mr. Ker-Seymer (Angleterre) tient avant tout à ren- 
dre justice à l'admirable ténacité du colonel Srhaecx, 
qui à accompli une si brillante performance. (Aplaudis- 
sements.) Cependant, il lui semble que dans l'esprit de 
tous les concurrents, et surtout de ceux qui avaient 
assisté à la première Conférence de Londres, dont étail 
le colonel Schaeck, il existait la persuasion que les 
descentes en mer étaient interdites. Cela était, d'ailleurs, 
si vrai, que les organisateurs n'ont pas manqué de le 
répéter de vive voix et par écrit à tous les concurrents 
au moment du départ. On a donc été très surpris en 
Angleterre de voir le Club organisateur donner le prix 
au colonel Schaeck. 

M. Ker-Seymer fait observer, en outre, que dans la 
course Gordon-Bennett, ce ne sont pas les individus 
qui courent, mais les Clubs. A Londres, tous les Clubs 
étaient présents, et dans leurs délibérations, ils pou- 
vaient ajouter ou retrancher tout ce qu'ils voulaient. 
Pendant la discussion, il était dans l'esprit de tous qu'à 
cause du grand danger des descentes en mer, il fallait 
à lout prix les empêcher et le plus tôt possible. 

Enfin. il se demande pourquoi le Club organisateur 
classe le colonel Schaeck et ne classe pas le Saint-Louis 
qui est également tombé en mer. 

Le comte de La Vaulx, président, donne la parole au 
défendeur, qui est la Suisse. 

Le colonel Schaeck (Suisse) remercie la Fédération 
de la sympathie qu'elle lui témoigne pour son voyage. 
Il croit que, pour répondre, il doit revenir sur la ma- 
nière dont ce voyage a été effectué, Il est vrai que Île 
colonel Mœdebeck est venu lui dire qu'il ne fallait pas 
descendre en mer ; mais il n’a recu aucune note écrite, 
Lorsque, après avoir voyagé d'abord au sud-ouest, puis 
au nord-est, son compagnon et lui furent engagés sur 
la mer ; lorsqu'après avoir passé de cette manière 
toute la journée du mardi et la nuit, ils crurent, le mer- 
credi matin, par 5.300 m. d'altitude, apercevoir une 
terre, ils commirent la faute de vouloir descendre 
afin de mieux pouvoir examiner cette terre et ces deux 
chaines de montagnes qu'ils voyaient de loin. 

Etant arrivés vers 2.500 m.. ils arrêtèrent un peu la 
chute, puis, apercevant à un kilomètre de là un hateau, 
ils se laissèrent descendre jusqu'à l'eau, le guiderope 
spécia: flottant sur l'eau. On comprend que pouvant. 
après de si longues heures, avoir été poussés non seule- 
ment vers la Norvège, mais aussi vers l'Ecosse, ils 
étaient curieux de savoir ce qui en était. Ce fut une 
grave faute, car, d'un côté, le vent portait parallèlement 
à la terre et, de l’autre, le capitaine du bateau, interrogé 
en allemand et en anglais, ne comprit aucun mot... Il 
s'empara, malgré les aéronautes, du guiderope et prit 
le ballon à la remorque. Comme preuve qu'à ce moment, 
ils n'étaient pas en danger, ils avaient en dehors de la 
nacelle un second cordage portant un matelas, et ce 
matelas était loin de toucher la mer. Le capitaine du 
bateau a dit que les aéronautes avaient arboré le dra- 
peau « Nothflache », signalant le grand danger ; mais 
on n'avait à bord que le drapeau national suisse que 
peut-être le capitaine a pris pour un Grapeau d'alarme, 
n'étant pas habitué à voir flolter ce pavillon sur la 
mer du Nord. (Sourires.) On a objecté qu'il fallait cou- 
per le guiderope ; mais il semble qu'un article du règle- 
ment prescrit de rentrer avec tous ses agrès : cela au- 
rait donc été une autre faute que de le couper. Enfin, le 
ballon s'étant dégonilé. la nacelle vint à toucher l'eau, 
puis, après un remorquage d'environ deux heures, le 
ballon vint à la côte où il fut dégonilé régulièrement. 

Le colonel insiste sur ce que toute modification à un 
contrat entre nombreuses parties doit être publiée et 
cela ne l’a pas été, puisqu'on vient seulement de faire 
à l'instant la distribution du procès-verbal de la Confé- 
rence de Londres. 

Le colonel insiste sur un second point qui est aussi 
inscrit dans le droit de loutes les nations civilisées 
une loi n'a pas d'effet rétroactif, Or. les engagements 
pour la Coupe Gordon-Bennett étaient clos quatre mois 








avant la Conférence de Londres, elle devait done se 
courir sous le règlement antérieur. 

Le comte de La Vault, président, demande au colo- 
nel Schaeck pourquoi, croyant que le règlement étail 
l'ancien règlement, ii n'a pas protesté lorsque le co- 
lonel Mœdebeck est venu lui interdire les descentes 
en mer. 

Le colonel Schaecli (Suisse), répond que, occupé par 
les préparatifs du départ, il n'a pas songé à protester. 
mais M. de Beauclair a protesté. 

Le colonel Mædebeclk (Allemagne) confirme le fait. 

M. Eschenbach (Allemagne). — La Fédération alle- 
mande qui organisait le concours a dû se préoccupe: de 
se mettre d'accord avec le droit allemand. Dans un 
contrat, une partie ne peut modilier quelque chose, 
sans le faire connaître à l’autre partie. Il ne peut 
d'ailleurs, d’avoir d'effet rétroactif quand cela n’a pas 
été spécilié. Ces principes sont, d'ailleurs, les mêmes 
dans le droit de tous les pays. Il est vrai que le colone! 
Mœædebeck a prévenu le concurrent : mais il à fait cela 
en son nom personnel et non officiellement. Il ne por- 
tait, d'ailleurs, pas le brassard réglementaire. 

Le colonel Mædebeck (Allemagne) confirme, en effet. 
qu'il n'avait pas de mandat officiel et qu'il a fait lu 
recommandation en question sur la suggestion du comte 
Castillon de Saint-Victor qui y tenait beaucoup. Pour- 
tant, interrogé par un concurrent sur la possibilité de 
traverser la mer, il a répondu que cela se pouvait sous 
la responsabilté entière du pilote. 

Le comte de Castillon de Saint-Victor (France) con- 
firme le fait et avoue qu'il a commis une erreur d'appré- 
ciation que beaucoup ont commise. 

M. Ker-Seymer (Angleterre) déplore cette manière 
de faire et s'étonre que le cclonel Schaeck ait conser ri 
par devers lui ce secret que, seul, l’ancien règlement 
s'appliquait, alors que tous ses concurrents croyaient 
que c'était le nouveau. 1[ trouve que cela n’est 1 spôrtit. 
ni juste. 

D'un autre côté, le colonel Schaeck pouvait couper le 
guiderope ; rien ne sv oppose dans les règlements. 

Entin, le capitaine du bateau est formel, les aéro- 
nautes ont réclamé son secours. Au sujet du contrat, 
il fait observer qu'il n'était pas fait par des individus. 
mais par des clubs entre eux. Les ciubs ont changé 
de contrat entre eux, à l'unanimité ; il n’y avait pas 
besoin de publication ; la chose a été faite par les clubs 
et pour les clubs. 

En conclusion, — ou le colonel Schaeck est fautif — ou 
c’est le club organisateur, car pourquoi attribue-t-il ie 
prix au colonel, tandis qu'il disqualifie dans l'épreuve 
de durée des concurrents tombés en mer comme lui ? 

Le colonel Mædebeck dit que le Club d'Allemagne a 
déclassé ces concurrents là parce que leurs points d’at- 
terrissage n'étaient pas suffisamment établis. 

Le colonel Schaeck (Suisse) tient à faire justice de 
l'insinuation de M. Ker-Seymer qu'il aurait gardé ja- 
lousement un secret qui lui donnait la supériorité sur 
ses adversaires. Mais il n'avait pas de secret — la chose 
lui paraissait tellement claire, tellement sûre qu'il n’a 
pas songé à s'informer. Il ne s’est pas cru plus intelli- 
gent que les autres ! Déjà une fois, à Bruxelles, la 
question de la rétroactivits s'était posés. Eh oien, — 
en toutes lettres dans le procès-verbal, on peut lire que 
la Fédérat'on a décidé que ses prescriptions ne pouvaient 
pas avoir d'effet rélroactif — pour hu, la question ne =+ 
posait même pas ! 

Quant au capitaine du bateau, il doit être suspect. 
D'abord, il ne pouvait pas € inprendre les aéronaules, 
et ensuite, il avait intérèt à considérer le ballon comme 
une épave pour être indemnisé suivant les règles du 
droit maritime. En fait, les aéronautes ont été en pro- 
cès avec lui. 

Enfin, le colonel Schaeck attaque le concurrent an- 
glais et déposcrait contre lui une réclamation s'il était 
classé, car il sait que son livre de bord était mal tenu 
sl a été puni d'une amende de 150 francs pour ce 
ait. 

Le comie de La Vaulx, président, fait observer que le 
concurrent Ltomhé en mer qui à été disqualifié avait 
perdu son livre de bord. De plus, il est trop tard pour 
faire une nouvelle réclamation au sujet du livre de bord 
du concurrent anglais : les délais sont passés. 

Le colonel Vivès Y Vich (Espagne) confirme, au sujel 
des publications, qu'à la Conférence de Londres, l'Es- 
pagne était absente ; mais que pourtant, les Espagnols 
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ayant pris part à la Coupe, savaient qu'il ne fallait pas 
tomber en mer et ne s’attendaient pas à être classés. 

M. Jacobs (Belgique) résume la question. Au point de 
vue strict du droit. l'effet rétroacti! du règ'ement décida 
à la Conférence de Londres 1908, ne se présume pas. 

D'autre part, la ligne de conduite des divers concur- 
rents arrivés face à la mer, était gravement influencée 
par les recommandations faites à tous les pilotes avant 
le départ. 

Le somte de La Vaulx, président, lit une letire d2 
M. Leblanc où il parle de l'interdiction de descendre en 
mer faite avant le départ. Confirmation donnée égale- 
ment par M. Carton. 

D'un autre côté, le voyage du colonel finit réglemen- 
tairement 15 minutes apres le moment où le bateau 
a pris la remorque. Le colonel Schaeck reconnait le 
fait. — En résumé, il s’agit simplement de savoir si 
la rétroactivité en ce qui concerne les descentes en 
mer s'applique ou ne s'applique pas. 

M. Eschenbach (Allemagne) considérant qu'il y a 
doute, en raison de l'intervention du col5nel Mœde- 
beck, propose d'annuler la course et de la faire courir 
une seconde fois, celte année, en Allemagne. (Mouva- 
ment.) 

M. Ker-Seymer (Angleterre) est opposé à cette ma- 
nière de voir. 

M. Paul Rousseau (France) voit de nombreux incon- 
vénients à cette manière de faire qui crée un fâcheux 
précédent. 

Le comile de Castillon de Saint-Viclor (France) pose 
une question sur le gaz à rayer de nouveau. 

M. Paul Rousseau parle des engagements déjà faits 
et montre qu'avec celte solution, beaucoup de détails 
seront difficiles à régler. 

La séance est suspendue pour un échange de vues. 

A la reprise de la séance, M. Ker-Seymer introduit 
une proposition de l'Angleterre. M. Dunville serait classé 
premier et partagerait la prime avec le colonel Schaeck. 
(Mouvement d attention.) 


Le colonel Schaz:k (Suisse) refuse d'abord, puis, après 
une hésitalion, dit qu'il accepterait, s'il était classé. 
(Mouvement d'élonnement.) 

Le colonel Vivès Y Vich trouve qu'il n’est pas spor- 
tif de faire un tel partage. 

M. Wallace (Etats-Unis) pense qu’il faut prendre une 
décision ferme. 

L'Allemagne s'en tient à l'annulation proposée, 

La séance est suspendue, la proposilion anglaise 
ayant introduit un fait nouveau. 

A la reprise, les delégués français présentent l’or- 
dre du jour suivant : 

« La Conférence Aéronautique Internationale réunie 
pour décider au sujel de l'attribution de la Coupe Gor- 
don-Bennett 1908, après avoir pris connaissance du 
procès-verbal de l’Allemugne déclarant le colonel 
Schaeck premier, en S'appuyant exclusivement sur un 
pou:l de droil juridique : 

« Considérant les dijiérents ordres du jour qui onl 
élé déposés, les uns tendant à l'annulation de l'épreuve, 
les uulres voulant attribuer le première place à M. Dun- 
ville en mellant hors de course le colonel Schaeck ; 

« Regrellz que linlerprétation cbligaloire des règlz- 
ments ne puisse pas donner force de rélroacilvilé à la 
décision du 27 mai 19 

« Regretle également d'avoir constaté qu'après l'énon- 
cé de l’ordre du jour déposé par l'Angleterre dans un 
excellent espril de concilialion sporlive, le colonel 
Schaeck ait émis une opinion pur laquelle il se ral- 
liait à l'attribution du priv au concurrent qui réclamait 
contre lui, sous la seule condilion que le prir soit par- 
tagé ; 

« Déplore celle attitude, ay:prouve le classement dr: 
l'Allemagne cl passe à l’ordre du jour. » 

. Le comte de La Vaulx, président, relit cet ordre du 
jour plusieurs fois, pour qu'il soit bien compris. 

Le colonel Schaeck (Suisse) proteste sur les mots : 
« Sous la seule condition que », qui ont l'air de faire 
croire qu'il voulait transiger pour de l'argent. Il n'a 
pas dit cela, il a dit qu'il acceplerait « s'il était classé ». 

,M. Paul Rousseau (France) répond alors qu’il suffit 
d'écrire mot à mot comment les choses se sont passées, 
ce qui donne : 

« Regrelle d’avoir constaté que le colonel Schaeck 
ait émis une opinion par laquelle il se ralliait à l'attrt- 
bulion du premier prix au concurrent qui réclamaii 


contre lui, demandant seulement & être classé et accep- 
tant de partager avec M. John Dunvile les 12.500 francs 
du prit. » Re 

Le colonel Schaeck (Suisse) est d'accord sur le fait. - 

M. Jacobs (Belgique) se rallie à cet ordre du jour. 

M. Busley (Allemagne), rec:vant satisfaction par cel 
ordre du jour, retire celui primitivement déposé par 
l'Allemagne en faveur de j'arnulation. 

M. Ker-Seymer (Angleterre) n'accepte pas l’ordre du 
jour français, maintient celui qui classe premier M. Duu- 
ville en partageant la prine avec le colonel Schaeïk 
après avoir pris les frais d'une seconde réplique de 
l'objet d'art à remettre au colonel Schaeck. À 

Le comte de La Vaulr, président, met aux voix la 
priorité des ordres du jour. Par 39 voix contre 13, la 
priorité est accorde à l’ordre du jour français. 

Par 38 voix contre 13, l'ordre du jour français est 
adopté. 

La séance est levée à 6 h. 1/2 après que le colonel 
Vives .Y Vich eut adressé, au nom des membres de la 
Fédéralion, des remerciements au comte de La Vaulx 
pour la façon imparliale dont il à Girigé les üébuis 
sur une matère si célicate. 


%- 
# * 


1 SÉANCE DU 12 JANVIER 1908 


La séance est ouverte à l'Automobile-Club d'Angle- 
terre, sous la présidence de M. Wallace. 

L'ordre du jour appelle la discussion sur une modi- 
fication de la base de représentation des Aéro-Clubs 
nationaux de la Fédération. 

M. Jacobs (Belgique), auteur de la proposition, se 
lève et fait remarquer qu’en raison des progrès de la 
locomotion aérienne, le moie de représentalion acluel 
devient caduc, car il est certain que le nombre de 
inèlres cubes de gaz ne sigailie pas grand chose pour 
les appareils d'aviation. Il propose de faire 3 parts 
égales, en attribuant la mêrie importance aux sphéri- 
ques, aux dirigeables, et aux appareils d'aviation, et de 
donner, dans chacune de ces classes, un maximum de 
12 voix à la nation la plus favorisée. 

Les voix étant proportionnées : pour les sphériques, 
à raison de une voix par 25.000 m° de gaz, comme cela 
a lieu aujourd'hui ; 

Pour les ballons dirigeables, les voix seraient pro- 
portionnelles au poids utile emporté par les ballons 
réellement dirigeables de chaque pays ; 

Pour les sppareils d'aviation, les voix seraient pro- 
portionnelles au nombre des appareils d'aviation de 
chaque pays ayant réellement volé. 

On définira « ballon réellement dirigeable » celui 
qui aura été contrôlé officizllement sur un parcours de 
æ.. kilomètres. 

Où définirait : « aéroplane ayant réellement volé », 
un aéroplane ayant élé contrôlé officiellement, en vol 
libre, sur un parcours de æ kilomètres. 

M. Paul Rousseau fait observer qu'il est porteur d'un 
projet résultant des délibérations qui ont eu lieu en 
France et dont on rendra compte, dans un instant. à 
la Fédération. Dans ce projet, on prévoit la division de 
la Fédération en 3 sections autonomes relatives aux 
sphériques, aux dirigeables, et aux machines volantes, 
chaque section ayant son bureau séparé et dépendant 
du bureau actuel de la Fédération. 

M. Wallace exprime son opinicn sur les deux propo- 
silions et remarque qu'il peut êlre très dangereux pour 
la Fédération que les sectisns soient si fortement ::- 
ganisées, et qu'il vaut mieux se rapprocher de la for- 
mule de M. Jacobs, car il est à craindre qu'une des 
sections, un jour ne veuille se séparer de la Fédération. 

M. Jacobs (Belgique) développe de nouveau sa propo- 
sition, et montre qu'elle satisfait le plus largement pos- 
sible aux aspirations nouvelles, tout en réservant l'action 


des Aéro-Clubs qui revendiquent l'activité aéronautique 
comme la leur, On pourrait nommer une Commission 
pour étudier la question. 

M. Busley (Allemagne) semble du mênie avis, mais 


dans le cas d'une nation ayant le maximum des voix. 
il na voudrait pas que celle nation pût peser de toul 
ce maximum dans la Fédiralion durant tout le temps 
où les autres nalions auront encore un nombre de voix 
inférieur, et il propose, que le maximum des voix d'un 
pays, dans une discussion, ne puisse dépasser 1/4 du 
nombre des voix présentes, 
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Le comte de Castillon de Suinl-Viclor (France) fail 
remarquer que dans l'opinion des délégués 1rançais, 
il ne peut y avoir mélange des questions, el l'on devra 
pour une question d'aviation, par exemple, voter sui- 
vant le noubre de voix attribué à chaque pays dans 
cette classe. ee à 

M. wauace (Etats-Unis) approuve cette distinclion. 

M. Paul Rousseau (France) insisle encore pour l’auto- 
nomie des sections. Il comprend parlaitement le danger 
d'organiser un bureau complet et puissant -our chaque 
section ; mais il insiste encore pour dire que les choses 
etanc ditlérentes, il ne peut accepter le mélange des 
travaux, car on ne peut additionner ensemble des choses 
différentes comme des pommes, des tables et des chaises. 

Le comte de La Vaulx ‘France) résume la question 
dans le même sens. . 

M. Jacobs (Belgique) approuve la discuss'on, müis 
signale des cas où l'on pourrait voter totalement, car 
si dans une salle il y à des tabourets, des fauteuils 
ct des chaises qui ne peuvent êlre additionnés, il n'en 
ust pas moins vrai qu'ils forment un total de sièges 
qui peut entrer en ligne de compte. 

Le colonel Vivès Y Vich (Espagne) propose la no- 
iuination d'une Commission pour solutionuer là ques- 
lion, et la présenter au prochain congrès, vu son im- 
portance. 

M. Le Professeur Busley (Allemagne) ajoute qu'il y a, 
un Allemagne, 25 Clubs, et que dans une question aussi 
importante, il faut avoir le temps d'en réiérer. 

M. Wallace dit que, peut-être, la chose pourrait être 
remise. 

M. Van Zuylen (Belgique), se lève alors pour de- 
nander ce quon fera, au cours de l’année, pour les 
concours de Spa. 

M. Paul Rousseau (France) en profite pour faire remar- 
quer combien la chose est pressée, que ce n'est pas 
dans 6 mois qu'il faut des règlements, mais tout de 
suite; qu'il y a, en France, un million de prix à cou- 
ir, et qu'il faut les courir ; que, même, une mauvaise 
solution provisoire vaut mieux que pas de solution, el 
qu'on pourrait se rallier à la proposition de M. Jacobs, 
umendée par M. de Castillon de Saint-Victor, dans le 
sens de la séparation des votes. 

Le capilaine Ferber (France) propose une suspension 
de séance, car il lui semble qu'il y a lrès peu à cor- 
riger pour se mettre d'accord. 

La séance est suspendue 10 minutes. 

M. Jacobs relit sa proposition. 

M. Huntinglon (Angletvrre) fait remarquer que beau- 
coup de pays qui, cependant, n'ont pas encore fail par- 
ler d'eux, s'occupent néanmoins d'aviation, et cons- 
lruisent beaucoup. Il demande que chaque pays ait 
au moins droit à un minimum de 1 voix. 

M. Ker-Seymer (Angleterre) appuie la proposition et 
ne trouve pas ce minimum assez élevé, 

M. de La Vaulx (France) rappelle que pour l'aérosla- 
tion, la différence entre les nombres de voix s'est Ccom- 
blée très vite et que la France a été rapidement rat- 
trapée ; il en sera de même pour l'aviation. 

M. Jacobs (Belgique) ajoute le minimum d’une voix 
par pays, dans sa proposiion, qui remplacerait l'arti- 
cle 15 des statuts. 

La proposition Jaco>s est adoptée à l'unanimité, les 
points de détails et l'amendement de Casiillon de Saint- 
Victor sont remis à la séance du soir, la séance est levée 
à midi. 

Les membres de la Féd'ration sont tous retenus à 
déjeuner à l'Automobile-Club par M. Franck Butler, 
qui leur fait les honneurs de la chasse qu'il vient de 
faire en France. 

x 
+ * 


2° SÉANCE DU 12 JANVIER 1909 

La séance est ouverte à 2 h. 1/2 de l'après-midi, à 
l'Automobile-Club d'Angleterre, sous la présidence de 
M. Wallace. 

Après un échange de vues rapide et facile, la Fédé- 
ration décide qu'elle entend par « ballon dirigeable » 
un ballon ayant été contrôlé sur un circuit fermé de 
20 kilomètres. 

Elle décide, en outre, qu'elle entend par « aéroplane 
ayant volé » un aéroplane ayant été contrôlé sur un 
parcours de 1 kilomètre en ligne droite. 

Le colonel Schaeck (Suisse) demande que la chose soit 
applicable au prochain exercice. 


M. de La Hault (Belgique) insisle pour que la déci- 

sion soit claire et ne produise pas un nouvel imbroglio. 
. La Fédération décide que la mesure s'applique à 
l’exercice en cours. 

Le comte de Castillon (France) propose son amende- 
ment ainsi conçu après entente avec M. Jacobs. 

« Lorsqu'il y aura heu de voter en séance plénière de 
la F, A. I. sur une question regardant particulièrement 
l'une des 3 branches de l’'Aéronautique, le bureau fera 
procéder au vole en se basant sur le nombre de voir 
attribué à chaque pays, dans la branche aéronautique 
faisant l'objet de la délibérilion. » 

Cet article est accepté à l'unanimité sous le n° 15-bis 
des statuts. ; 


On décide, pour häter les discussions, qu'il ny auru 
qu'un seul oraleur par pays. 

Sont nommés speakers : MM. Wallace (Etats-Unis), 
de Castillon de Saiut-Victor (France), Ker-Seymer (An- 
gleterre), Mœdebeck (Allemagne), Schaeck (Suisse), Vi- 
ves Y Vich (Espagne), Jacobs (Belgique). 


L'ordre da jour appelait ensuite la discussion sur une 
ploposilion américaine, relative aux rapports éven- 
Luels entre les Aero-Cilubs et les Autormobiles-Clubs 
des divers pays. 

M. Wwaliuce (Amérique) cède volontiers son tour à 
M. de Casuilon de Saint-Victor (France) qui est plus 
directement engagé. Li 

Le comle de Castillon de Saint-Victor (France) fait 
l'histoire des événements qui se sont passés. Il expose 
que l'Aéro-Club a été obligé de sacrilier une partie de 
son pouvoir sportif, soit parce que l'opinion publique, 
en France, n'aurait rien Complis à Ce qui se passait, 
soit dans un but d'union et de concorde, soit aussi 
pour concilier des intérêls divers et puissants. 

Il raconte comment l’Aéro-Club et l’Aulomobile-Club 
ont décidé de former une Commission uiikte dans la- 
quelle ils ont introduit la Chambre Synuicale des In 
dustries Aéronautiques et la Ligue Nationale Aérienne. 

L'Aéro-Club à donné son pouvoir sportif en ce qui 
concerne les dirigeables et les plus lourds que l'air, 
à cette Commission mixte, ne conservant que le con- 
trôle des ballons libres. En conséquence, 1'Aéro-Club 
vient demander à la Fédéralion de vouloir bien recon- 
naitre ce nouvel état de choses, qui est üécidé pour 
un an, et qui pourra ètre conlinué au-delà, s'il n’est 
pas dénoncé en temps voulu. 

M. Puul Rousseau dépose sur le bureau de la £on- 
férence les statuts de celte commission mixte. ; 

M. Wallace (Amérique) lient à soutenir une opinion 
diamétralement contraire à celle du comte de Castillon 
de Saint-Vicior. La Fédérahon ne viendra <ertaine- 
ment pas reconnaitre des groupements qui ne sont 
pes déjà représentés dans son sein. Il pense que tous 
es membres de la Fédération sont les cercles dejà exis- 
lants, et si messieurs les délégués français ont divisé 
leur pouvoir, cela les regarde entièrement, mais cela 
ne regarde pas la Fédération qui ne peut connaitre 
que l’Aéro-Club de France. 

M. Jacobs (Belgique) insisle sur le même point ét cite 
l'article I‘ des statuts qui est fondamental ; on ne peut 
reconnaître qu'une seule puissance sportive par pays, 
et si l'Aéro-Club de Fran2e a cru pouvoir abondonner 
son pouvoi: cela le regarde. La F. A I. ne peut ce- 
pendant connaître que lui, et en ce qui concerne les 
autres membres de la Fédération, il est sûr qu'ils se 
montreront rebelles à une pareille ahdication, et ab- 
solument hostiles a une semblable amputation. 

Pour sa part, il ne peut oublier que c’est ia France 
qui, par l'Aéro-Club, a créé cet admirable mouvement 
lu la conquête de l'air, et la Fédéralion se renierait 
elle-même si elle souscrivait à une telle ampulation. Il 
est opposé à une modification des statuts. D'ailleurs, il 
ne faut pas s’avouer vaincu avant d'avoir affrenté ja 
lutte. Que, si dans un but de conciliation, l'Aéro-Club 
de Frarce a cru prendre &es mesures qui nous éloni- 
nent, cela ne regarde que lui, car ‘1 est maitre dans 
son pays, mais cela ne regarde pas la Fédération. 

M. Ker Seymer (Angleterre) attache à l'opinion de 
l'Aéro-Club de France une grande importance parce 
qu'en effet, c’est lui qui est le créateur de ce magnifi- 
que mouvement. Nous ne comprenons pas bien, ajoute- 
t-il, la situation difficile qui a conduit nos amis à faire 
ce qu'ils ont fait en présence de la situation où ils se 
sont trouvés, et qui nous sera épargnéc ici ; nolre pré- 
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Comme le ” E-ebaudy ” (partie aérostatique). 
Comme la ” Ville de Paris” (Gouver- 
nement Français), PARIS-VERDUN. 


260 kilomètres (le 16 janvier 1908), 3.200 mètres cubes. 


Comme la ” Ville de Bordeaux ” 


3.000 mètres cubes. 


LE ” CLEMENT-BAYARD ” 
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3.500 mètres cubes, 100 chevaux. 


Le plus rapide, Le plus confortable, 
Le plus perfectionné des dirigeables 
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sence dans celte maison le prouve. Mais nous dési- 
rons voir les slaluis respectés, et, pour nous, l'Aëro- 
Ciub de France représente la trance. 

Le colonel Mædebeck (Allemagne, — Nous sommes, 
en Allemagne, d'accord non seulement avec les Auto- 
mobiie-Ciuvs de province comme celui de Cologne, de 
Frankiort, de Bavière, mais aussi avec l’Automobile- 
Cluv uuperial, à Berlin ; pal Consequeut, une SitUaLliuil 
analogue à celle qui arrive à Paris nous ser1 épargnée ; 
il ne laut pas créer un précédent, il faut, comme on dit 
en lalin : « quicla non movere. » 

Le colonel Schaeck (Suisse) — La question ne se 
pose pas en Suisse. J'ai, jadis, proposé l'élablissement 
de plusieurs pouvoirs sportifs par pays, mais J'ai éic 
foudruyé par l'éloquence de M. Surcouf, et je suis, au- 
jourd hui, de son avis : il ne faut qu'un pouvoir spor- 
tif par pays. Si l’Aéro-Club de France veut diviser son 
pouvoir, cela le regarde sel ; Cest une question de 
inénage intérieur. 

Le comle de Castillon de Saint-Viclor (France) remer- 
cie les Clubs fédérés des aim bles paroles prononcées : 
mais il doil préciser la question : la France demande 
une réponse précise, un Oui OU un non, approuvant ou 
blämant ce qu'elle a fai:. 

M. Walluce (Amérique). — C'est précisément ce que 
nous ne voulons pas, 

M. Jacobs (Belgique). — Cela ne regarde que vous. 

Le comte de Cuslülon de Sainl-Viclor (France) Gépose 
l’ordre du jour suivant : 

« Après l'exposé des conventions intervenues entre 
l'Aéro-Club de France et la Commission Aérienne mix- 
te, la F. À. I. ayant confiance dans l’Aéra-Club de 
Fraïce approuve à litre d'essai, el pour les délais ac- 
ceplés par l'Aé.-C. F., la décision prise par celie asso- 
cialion. » 

ji Wallace (Elats-Unis) dépose l'ordre du jou” sui- 
vant : 

« Lu F. À. I. décide que chaque Aéro-Club sl libre 
d'agir dans son pays comme il l'entend, et peut s’allier 
ou s'arranger avec lout aulie groupement ; mais en 
maintenant avant tout, et dans loule son int'graliii 
l'urlicle 1° des slaluts en ce qui concerne le 2° para- 
graphe ainsi ‘onçu : « IL nesl reconnu pour chaqu 
pays qu'un seul pouvoir sporlhf. » 

. M. Jucobs (Belgique), après la lecture des ordres du 
jour, constate qu'ils sont absolument contraires dans 
l’espril. (Approbalivns.) 

Le comle de Castillon de Saint-Victor te) se lève 
et fait encore une fois l'historique des choses, en insis- 
lant pour que l'élai acluel soil reconnu. 

: pe colonel Mædebeck (Allemagne) résiste à cette pré- 
enlion, 

Le comte de Castillon de Saint-Viclor supplie la 
pénation de bien réuéchir, et pose la question de con- 
iance. 

Le président, M. Wallace, se hâte de clore la discus- 
sion, el de faire passer au vote ; il accorde, cependant, 
au comle de Castillon, la jarole pour la dernière fois. 

Le comle de Caslillon de Saint-Viclor (France), très 
ému, se lève el insiste pour montrer à la Fédération 
la gravité du vot> : les délégués français ont reçu le 
mandat impératif de faire reconnaitre l’élat de chos2s 
nouveau, et ils devront se relirer s’il n'est pas accepté. 
{Bruils, clameurs.) 

Tous les pays ensemble. — Non ! Non ! cela est con- 
lraire à notre dignité. 

Adhémar de La [aull. — Il n'est pas permis de jeter 
ainsi son épée dans la balance ! 

Eur 37 voix contre 12, l’ordre du jour Jacobs est ac- 
ceplé. 

M. Wallace, président, ‘rend la parole, et affirme 
que. pour qu'il y ait fédération entre des nations si dif- 
férenles. il faut venir avec un esprit de fédération, et, 
si loulcs les fois qu'on ne -olera pas ce que veut un 
pays, ce pays jette son épée dans la balance, il n'y a 
pas de Fédéralion possible. 

M. le comte de Le Vaulx (France). — Malheureuse- 
ment, nous avons recu un mandat impératif, nous ne 
sommz:s pas libres d'agir autrement, et nous devons, 
à notre grand regrel, nous retirer. (/L plie ses papiers 
, el se lève ; lous les déiégués français l’imilent.) (Brut, 

émolion, conversalions animées el particulières.) 

A. Jacobs dépose un ordre du jour addilionnel pour 
arranger le différend : 

« Considérint les raisons spéciales qui ont guidé la 
France dans ses arrangements parliculiers, pour un 


an, el après avoir entendu ses déclaralions, lui accorde 
sa confiince el passe à l’ordre du jour. » 

Le comte de La Vaulx (France), pressenti pour savoir 
si les délégués français accepleront celle addition, et 
après les avoir consultés, l’acceple sous ratification du 
Comité de l’Aéro-Club de France. 

L'addilion est votée à l'unanimité, moins la France 
qui s'abstient. 


L'ordre du jour porte ensuite la discussion sur l'éla- 
boration et l'adoptior. délinilive des règlements géné- 
raux des épreuves de ballons dirigeables et d'appareils 
d'aviation. 

M. Paul Rousseau fait passer au comte de La Vaulx 
les règlements de la Commission aérienne mixle, dont il 
est porteur. 

Le comic de La Vaulx (France) dépose sur le bureau 
le projet de règlement éludié par la France, et en de- 
mande, vu l'urgence, l'adoption à litre d'essai. 

M. Wallace, président, trouve que la discussion des 
projets entraînerait trop loin et nomme une Commis- 
sion composée de MM. le colonel Ma:debeck, Jacobs, 
le professeur Huntington, le comte de La Vaulx pour 
l’'examiner. 

Le comte de La Vaulx (France) insiste pour l’adop- 
tion provisoire, car c’est lout de suile qu'on aura à 
courir des prix. 

Le projet français est adopté provisoirement. 


Le comte de La Vaulx (France) rend compte du nou- 
veau geste sportif de généreux Mécène que M. Gordon- 
Bennutt vien. de faire pour les avialeurs. Il fonde une 
nouvelle Coupe de 12.500 francs dont le règlement est 
semblable à celui de la Coupe des Aéronaules, mais 
il élève les 3 primes annuelles des premières compéti- 
tions, à 25.000 francs chacune. 

La Fédération acclame le généreux donateur. 


M. Jacobs (Belgique) émet le vœu que la Fédération 
demande aux Gouvernements de réunir un Congrès 
Iulernutional pour régler les questions de droit privé, 
du droit de l'Etat, du droit international et que trois 
meubres de chacun des Clubs composant la Fédération 
soient appelés à y siéger. {Adoplé.) 


M. Jacobs (Belgique) émet la proposition de fonder 
pour 1.200.000 francs de prix au rom de la Fédcration. 
il y aurait deux Coupes de 50.000 francs pour l'avia- 
tion et l'uérostation, el des prix de 100.000 ir. à courir 
par région. Dans celte somme tolale, on comprendrait 
100.000 francs pour l'achat dun hangar de dirigeables 
démontable, à élever successivement dans diverses ré- 
gions peu favorisées. 

Pour lu pertie financière, chaque nalion est laxée à 
une cerlaine somme (la France, 200.000 francs). Cha- 
que souscription de 100.000 francs donne droit à cou- 
rir un prix dans ie pays souscripleur (la France, 2). 
Les prix seront courus en 5 ans el l’on commencera en 
1910. 

Cette proposition est admise en principe. 


Le comle de La Vaulx (France) rappelle que la Fédé- 
ralion doit fixer les grandes lignes de la Coupe d'avia- 
tion Gordon-Bennett, il propose un circuit fermé peu 
diflicile à parcourir pour la première année, afin d'avoir 
beaucoup d'engagements. 

Ces vues son! adoptées. 

Le capilaine Ferber (France), interrogé, dit qu'il es- 
père que l'an prochin, la Fédéralion aura en vue la 
réussite de l'aviation intégrale et établira, suivant la 
formule qu'il a lancée, un concours de ville à ville, 
parce que, seule, celle formule donnera de grands ré- 
sullats en faisant sentir à tous, le but de cette grande 
découverte et en amorçant des choses nouvelles qui 
seront des révolutions. 

Dans ces courses de ville à ville, il faudra permettre 
de lou‘her partoul où le voudra l'avialeur, afin de per- 
mettre les ravilaillements. Ces escales rendront le con- 
trôle simple et la course loul aussi juste, parce que 
celui qui roulera perdra un temps impossiple à raltra- 


er. 
$ Celte année on pourra faire un pelit circuit ;: mais le 
capilaine est d'avis de réglementer loutl de suite la pos- 
sibililé de faire escale. 

La Fédération décide un parcours de 20 kilomètres 
à courir sur un terrain en circuit fermé el convexe 
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dont le périmètre aura un développement de 5 à 10 ki- 
lomèlres. Les escales sont autorisées. 


Le colonel Schaeck (Suisse), en raison de l’attribulion 
tardive de la Coupe Gordon-Bennett demande que les 
engagements soient clos le 15 mars seulement. (Adop- 
lé. 

i demande aussi l'autorisation de prier l'Italie de 
céder son Lour à la Suisse pour recevoir la Fédération 
à Zurich au moment de l'épreuve Gordon-Bennett. 
Il est probable que l'Italie, si éprouvée cetle année, ne 
tiendra pas beaucoup à organiser une fête. (4ccordé.) 


Le colonel Mædebeck (Allemagne) se lève pour lire le 
rapport de la Commission de revision des slaluts. Le 
president craint que cela n'entraine la Fédéralion Wop 
loin, et propose de remettre la chose à plus tard. 

On commet à l'examen de lous les règlements la 
même Commission déjà nommée, composée de MM. le 
comle de La Vaulx, Jacobs, le professeur Iluntinglon, 
le colonel Mœdebeck, et, sur la proposition de M. Paul 
Rousseau, le capitaine Ferber et M. Moore-Brabazon 
lui sont adjoints pour les règlements d’avialion. 


La séance est levée à 5 h. 1/2, après de chaleureuses 
félicitations adressées, sur la proposition du colonel 
Mœædebeck, par la Fédéralion, à son éminent président, 
M. Wallace. 

Le soir, au Restaurant Impérial, M. Wallace réunis- 
sail tous les memores de la Fédération en un diner 
cordial. De cette aimable manière, il cimentait davan- 
tage encore l'amitié, qui, après tant de sessions, Com- 
mence à s'imposer à tous ces délégués si divers, dont 
le plaisir de se rencontrer, en se connaissant mieux, 
augmente à chaque réunion. Capitaine FERBER 





&ERO-CLUB 
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Diner des « Rois de l'air » 


Suivant une habitude déjà ancienne, le premier des di- 
nérs mensuels de chaque année prend à l’Aéro-Club 
du Sud-Ouest une importance considérable. 

Comine sa late n'est jamais éloignée de celle de l'Epi- 
phanie, on y mange le gateau des rois, dont les fèves 
représentent deux ascensions gratuites ; aussi ce festin 
annuel porte-t-il le nom de « Dirier des Rois de l'air ». 

Il a eu lieu le 14 janvier dernier, dans les salons du 
café de Bordeaux, et a réuni 9i convives, sous la pré- 
sidence de M. C.-F. Baudry, président de l'A. C. S. O. 

Une délégation importante de l'Aéro-Club des Pyré- 
nées (Toulouse), avec son président M. Edmcnd Sirven. 
assistait au diner. D'autre part, M. Paul Tissandier, 
président du nouvel Aéro-Club du Béarn, était venu de 
Paris donner à ses amis de Bordeaux une nouvelle 
preuve de sympathie. 

Au champagne, M. Gonfreville prit la parole et. en 
remettant à M. Baudry ün superbe bronze de Jonchberg 
(chat aux aguets), prononça l'allccution suivante : 

« Cher Président, 

« Nclre camarade et ami Henri Delmas, de Toulouse, qui, 
« dernier nommé par les piloles de l'Aéro-Club du Sud- 
« Ouest, devail en ce jour vous présenter nos vœux, n'a pu 
« se joindre à nous, relenu par un deuil de famille. 

« Jar donc l'agréable devoir, et le très grand plaisir de 
& venir, au nom des pilotes de l'Aéro-Club, vous dire la 
« joie que nous ressentons tous, de nous trouver réunis en 
« ce jour autour de vous, pour célébrer le nouvel an 1909. 
« Vous savez les vœux sincères que nous pouvons former 
pour vous, cher président ; nos cœurs battent lous à l’unis- 
son, nous avons les mêmes désirs, nous marchons vers 
la même idée, En souhailant la plus grande prospérité à 
notre club, je suis cerlain, de vous adresser personnelle- 
meul, le plus cher de nos vaux. 

« Grâce à vous, gräce à l'énergie que vous déployez chaque 
« jour, l'Aéro-Club du Sud-Ouest, plus florissant el plus fort, 
tiendra toujours la lèête du mouvement aéronaulique : grace 
à vous. l'idée aérienne, dont vous êles l'ardent défenseur 
gagne chaque jour du lerrain dans toute noire région 

« Comptez sur nous, cher président, pour vous aider dans 
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« la täche entreprise, et pour toujours et parlout mencr à la 
« vicloire les belles couleurs de notre Club. 

« Permellez-moi, au nom de vos pilotes, de vous offrir 
» ce modeste souvenir, gage de leur amilié sincère et de 
« leur affection profoude. 

« Nous pensons qu'il vous sera agréable, nous sommes 
« certains qu'il vous est offert de grand cœur, 

« Chers camarades, je vous convie à lever les verres à 
« la sanlé et au bonheur de notre très aimé président. » 


M. C.-F. Baudry, très ému, après avoir remercié 
M. Gonfreville et les pilotes du Club, distribua les ré- 
compenses de l’année, au milieu des acclamations, sa- 
voir : des médailles de vermeil à MM. Briol et Sirven, 
et des trousses pour voyages en balion et instruments 
aéronautiques à MM. Paul Légiise, Ch. Villepastour, 
Gonfreville et C. de Lirac. Il leva ensuite son verre en 
l'honneur de la presse, de M. lissandier et de l’Aéro- 
Club des Pyrénées, de son président et de ses délégués. 

Les applaudissements étaient à peine terminés qu'un 
qualuor de chaudes voix méridionales entonna, au mi- 
lieu d'un enthousiasme indescriplible, la célèbre chan- 
son toulousaine « Ô moun pais…. » 

Après que M. Henri Gouncuilhou, au nom de la 
presse, et M. Ed. Sirven, aû nom de Toulouse, eurent 
remercié M. Baudry, le gâteau des rois fut servi. 

MM. André Gounouilhou et Péne, qui avaient trouvé 
dans leur part les fèves donnant droit chacune à une 
ascension gratuite, furent, au milieu d’une gaieté folle, 
couronnés Rois de l'air peur 1909. 

Le diner ne se termina qu'a onze neures. I v fut 
causé, bien entendu, non seulement des ballons libres, . 
mais aussi d'aéroplanes et de projets que la Ligue mé- 
ridionale aérienne, créée par ies deux aéro-clubs du 
Sud-Ouest et des Pyrénées, va mettre très prochaine- 
ment à exécution. — PHiLos. 


Ascensions de l’Aéro-Club du Sud-Ouest 


16 janvier. — Bordeaux, usine à gaz de la Bastide, 
à 4 h. 50 du soir, la Belle-Jlélène (1.600 m') : le vi- 
comte C. de Lirac et M. Louis Gonfreville. Att. le 17, à 
minuit 30, à Cépie, pres Limoux (Aude). Durée : 7 h. 40. 
Dislance : 205 kilometres. Allitude maxima : 2.300 m. 
Température minima, — 8°. 

Nombreuses chutes de neige. En particulier. au pas- 
sage des monts Corbières, les aéronautes furent as- 
saillis par une véritable avalariche, qui ieur coûta tout 
leur lest et les força peu après à atterrir. 

C'est la troisième fois que le vicomte de Lirac va en 
ballon de Bordeaux dans le département de l'Aude. 





EUVES 





Le Meeting d'Aviation de; Monaco” 


Le grandiose meeting d'aviation de Monaco, ouvert 
du 2% janvier au 24 mars (v. conditions du meeting 
dans l'Aérophile du 15 déc. 1908), préoccupe, dès main- 
tenant le monde aéronautique. On mentionne déjà }lu- 
sieurs engagements d'aviat@urs connus et de nouveaux 
venus, qui disputeront chèrement à leurs aînés, les ma- 
gniliques primes allouées aux champions du vol méca- 
nique. 

de : MM. le lieutenant Bourgeat (monoplan et mo- 
teur Antoinette) ; la Société Antoinette (monoplan et mo- 
teur Antoinette); René Demanest (monoplan et moteur 
Antoinelte); Léon Delagrange (biplan Voisin, moteur 
Chenu et biplan Voisin, moteur Antoinette); Louis Bre- 
guet (gyroplane Breguet-Richel ? bis, moteur Gobron €t 
aéroplane Bréguet, moteur Gobron) ; le baron de Caters 
{biplan Voisin, moteur Vivinus); G. Vuitton (hélicop- 
tère l’uitton-Iuber): Rossel (un biplan à 2 hélices); 
Bunzli (un monoplan). 

A Monaco. les travaux d'aménagement du lieu de 
départ ont été poussés avec activité ; le service de sur- 
veillance en mer garantira toute sécurité aux avis- 
teurs durant leur trajet aéro-maritime. 
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L'Aéroplane Fauber 


Breveté S. G. D. G. en France et à l'Étranger 





Le PRINCIPE FONDAMENTAL consiste en une SURFACE CENTRALE ARQUÉE ou de forme 
équivalente combinee avec des SURFACES LATÉRALES ou AILES 





Pour tous renseignements, s'adresser à 


W H FAUBE 95, Boulevard de la Seine, ©5 
e 9° à 


Ingénieur.Constracteur NANTERRE NE InEMPrance 


























ANCIENNE MAISON V”° L. LONGUEMARE 


F. 46. LONGUEMARE Frères 


SUCCESSEURS 
Rue du Buisson-Saint-! ouis 


J. BONNET-THIRION +" | 


Ingénieur des Arts et Manufactures, Docteur en Droit 





Ancien Avocat à la Cour de Paris 


BREVETS D’INVENTION 
MARQUES - DESSINS - MODÈLES 
CONSULTATIONS TECHNIQUES & LÉGALES 
RECHERCHES D’ANTÉRIORITÉS 


Maison fondée en 1852 par Ch. THIRION 
95, Boulev. Beaumarchais, Paris 
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PARIS (10° 
Téléphone : 422-37 
Télégraphe : LONGUEMARE-PARIS 


MÉTROPOLITAIN | RéruBLIQUE 


CARBURATEURS A ESSENCE 
à Pétrole et à Alcool 


pour Motocyclettes, Voitures, Moteurs fixes, Canots, 
Ballons dirigeables 





OCCASIONS EXCEPTIONNELLES 


O0 ——— 


A VENDRE 
HANGAR 10° >* 10° pour aéroplanes 


situé à 20 minutes de Paris et dans plaine 
très propice pour expériences d'aviation. 


MOTEUR ABTOINTETE 50 HP 


avec carburateur 
Marche parfaite. — Etat de neuf. 





CARBURATEURS RADIATEURS 
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automatique pme É à 
et à « | 
réglage 
commandé 


ue PES es 


? 
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| A VENDRE |] Maison M. ROL & C°| 
à Ë %, ue Eicher, FARES 
Ballon de 2.200 m',neuf: 2,500 fr, | Choix considérable de Photographies || 
| Ballon de 600 m', usagé : 600 fr. | 

AGRANDISSEMENTS EN TOUS FORMATS 


CONDITIONS AVANTAGEUSES al 
e’adresser à l'AÉROPHILE ||} Plaques diapositives pour Projections 


[5° MILLE | 
Éléments d’Aviation 
Par Victor TATIN 


Lauréat de l'Académie des Sciences 


Un Volume in-8° — Prix : 3 francs 













les plus intéressantes concernant 


les divers dirigeables et appareils d'aviation 


FRANÇAIS ET ÉTRANGERS 








Conditions très avantageuses. 











Vient de paraître : 


















A LERE : 


| Notre Flotte Aérienne 















Par Wilfrid de FONVIBLLE et Georges BESANÇON 


Un vol. illustré petit in-8, cartonnage percaline. 


Prix : 6 fr. 50 


Ë En vente à l'AÉROPHILE 
111 63, Champs-Élysées, 68, PARIS 












AU FIL DU VENT, par François PEYREY 
| Un superbe volume gr. in-8°, nombreuses gravures 
En vente à L’AEROP HELE — Prix 1% fr. 
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BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


63, avenue des Champs-Elysées, Paris (VIIl°) 


Siège social : 





Parc d'aérostation : 
de Saint-Cloud. Tél. 
Parc d'aviation : 


avenue Bernard-Palissy, Coteaux 
: 90, Saint-Cloud. 
Issy-les-Moulineaux. 


CONVOCATIONS 


Gommission d'aviation, le i“ et le 3° murdi de chaque 
iois, à » heures, 

Conseil d'administration, le mercredi 3 février, à 5 h. 

Gomité de direction, le 1* et le 3° jeudi de chaque 
mois, jeudi 4 février, jeudi 18 février, à 5 heures. 

Commission scientifique. lundi 2? février, à 5 heures. 

Diner mensuel, jeudi % février, à 7% h. 1/2, en l'hôtel 
de l'Automobile-Club de France, 6, place de la Con- 
corde. Prix du couvert : 8 francs tout compris. Les 
inscriptions pour le diner, réservé aux seuls membres 
du Club, sont reçues accompagnées du prix du couvert, 
la veille au plus tard. 


ASSEMBLÉE GÉNÉRALE STATUTAIRE 


Par décision du Comité de direction du 21 janvier 
1909, l'Assemblée générale statutäire annuelle est fixée 
au vendredi 26 mars, à 9 heures du soir, à l’Automo- 
bile-Club de France, 6, place de la Concorde. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 21 JANVIER 1999 
Séance présidée par le comte de La Vaulx 

Présents : MM. le comte de La Vaulx, le comte de 
Castillon de Saint-Victor, Georges Besançon, !éon 
Barthou, Henry Deutsch de La Meurthe, Victor Tatin, 
Albert Omer-Decugis, François Peyrey, Paul Rousseau, 
Alfred Leblanc, Emile Janets, Georges Dubois-Le Cour, 
René Gasnier, Auguste Nicolleau, Henry Kapférer, 
Georges Le Brun, comte Arnold de Contades, Louis 
Blériot, Paul Tissandier, Ernest Zens. 

Ballottage. — Sont admis : MM. Paul Droz, Wilbur 
Wright, Orville Wright, Jean Arion, E. M. Thomas, Ju- 
lien Bessonneau, lieulenant-colonel Mœdebeck, comte 
J. de Villoutreys, comte G. de Noûüe, Charles Jacquin, 
Adolphe Tournay, Raymond Thomas, Georges Poi- 
gnant. 


Brevet de Pilole-aéronaule. — Décerné à M. Aldonce 
de Durfort. 
Affiliations. — Société d'aviation Bayonne-Biarritz, 


Club aérostatique de Dunkerque, section aéronautique 
de l’'Automobile-Club de Picardie et du Sport d'Amiens, 
Aéro-Club de Picardie. 

Coupe Gordon-Bennelt 1909. — L'Aéro-Club a décidé 
de demander à ses pilotes-aéronautes qui désireraient 
être désignés comme champions de la France à la coupe 
Gordon-Bennett disputée en Suisse, de se faire con- 
naître avant le 15 février. 

F. A. I. — Le comte de Castillon de Saint-Viclor, 
président de la Commission sportive, a rendu compte 
de la réunion de la Fédération aéronautique interna- 
tionale à Londres. 

Assemblée générale stalutaire fixée au vendredi 
26 mars, à 9 heures du soir. 

Dislinction honorifique. — Le président adresse des 
chaleureuses félicitations à M. Henry Kaplérer, pour sa 
nomination au grade de chevalier de la Légion d'hon- 
neur. 
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INFORMATIONS 
La Coupe Auger. — M. Auger a exposé au siège de 
l'Aéro-Club de France, la maquette de la Coupe qu'il 
offre aux aéronaules, metubres de l'Aé.-C. F 


Télégrammes : AÉROCLUB-PARIS. — Téléphone : 666-21 


Elle est destinée à récompenser la meilteure perfor- 
mance exéculée, par un pilote seul, en nacelle, à bord 
d'un ballon de petit cube (1° catégorie, jusqu’à 600 m'). 





La Coupe Auger pour l’aréostation (œuvre du donateur, 
M. Auger). 


Le motif est très heureux : Un ballon sphérique em- 
porté par un vent violent, franchit un nuage et dépasse 
dans son vol l'aigle superbe. 


Le calendrier aéronaulique. — La Commission du 
Calendrier aéronautique international s’est réunie le 
28 décembre à l’'Aéro-Club de France, sous la prési- 
dence du comte Henry de la Vaulx. | 

Étaient présents : M. Wallace, président de l'Aéro- 
Club d'Angleterre ; M. le professeur Busley, président 
d> la Fédération aéronautique d'Allemagne ; M. Jacobs, 
président de l’Aéro-Club de Belgique ; M. le colonel 
Schaeck, président de l'Aéro-Club Suisse ; M. Sirven, 
président de 1 \éro-Club des Pyrénées, délégué de l'Aéro- 
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Club du Sud-Ouest ; MM. Cointreau et Gasnier, repré- 
sentants de l’Aéro-Club de l'Ouest : M. Paul ‘Lissandier, 
président de l'Aéro-Club du Béarn ; M. Maurice Gulf: 
lroy, délégué de l’Aéro-Club de Nice et de l’Aéro-Club 
de Cannes‘; M. le commandant Girolamo Orelici, maire 
d2 Brescia : M. Arturo Mercanti ; M. le docteur Weills- 


chott, etc. 

L’Aéro-Club d'Espagne et l'Aéro-Club de Vienne 
avaient indiqué par lettre, les dales auxquelles pour- 
raient avoir lieu leurs concours. 

La Commission du Calendrier publiera officiellement 
Ee dates des épreuves au lendemain de la réunion de 
la Fédération aéronautique internationale, qui se tien- 
dra à Londres, le 11 janvier 1909. 





ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


17 janvier 1909. — 9 h. 45 du m. Limousin (1.200 m'!, 
MM. se Leblanc, Bonny-Pellieux, Leveau, Guyot. 
Att. à 4 h. 1/4 à Mourmelon (Marne). Durée : "6h. 30. 
Det : 146 kil. 


17 janvier. — 11 h. 30 du m. Quo Vadis (1.200 m'), 
MM. André Schelcher, Baudry de Saulnier, Marot. Att. 
à 3 h. 1/2 à Epernay. ‘Durée : 4h. Distance : 112 kil. 

17 janvier. — Midi 25, Aéro-Club IV (500 m'), MM. le 
comte de Moy et Georges Bans. Atft. à 3 h. 5 à Nogent- 


l’'Artaud (Aisne). Durée : 2 h. 40. Distance : 72 kil. 
21 janvier. — Midi 30, Aéro-Club IV (500 m'), M. Al- 
fred Frod. Att. à 1 h. 1/4, à Dourdan. Durée : 45 mi- 


nutes. Distance : 36 kil. 

23 janvier. — 11 h. du m. Don Quicholte (1.200 n°), 
MM. J. Delebecque, le comte de Moy, Bryan, Mme Fou- 
cher. Att. à 3 h. 10 à La Chapelle- Forainvillier (Eure- 
et-Loir). Durée : 4 h. 10. Distance : 56 kil. 








AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société de Vulgarisation scientifique 
et de Préparation militare 
Siège sorial : 


58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1") 





CONVOCATIONS : 


Section d'aviation 
chain, 8 h. 1/2 du s., 
l'aviation. 


: mercredis 3 et 17 février pro- 
au siège : Causeries pratiques sur 


Section de Fnoltographie : 
du s. au siège. 

Assemblée générale stalutaire : jeudi 18 février pro- 
chain, à 8 h. 1/2 du s., à l’ilôtel des Sociétés Savantes, 
s, rue Danton, sous la présidence de M. le comman- 
dant Renard. 

Cours de l'Ecole préparatoire aux 
taires : les 8 et 22 février 1209. 


mercredi 10 février, 8 h. 1,2 


Aérostiers mili- 





ComiTÉ DE DIRECTION DU 7 1ANVIER 1909 

Présidence de M. Saunière, président. 

Présents : MM. Amiel, Roger Aubry, Brett, Corinier, 
Gritte, Piétri, Razet, Ribeyre, Saunière. — Ercusés : 
MM. Dard et Maison. 

ADMISSIONS : Associés : M Perpette (Gaston). 

Membres honoraires : M. Paul Leprince, 

Membres aclifs : MM. Paul Bloch, Albert Joly, 
\chille Borgnis, Louis Martin, Maurice Boisse, Henri 





Fayet, — Auguste Solinot et Georges Prin (réinlégra- 
Lions\. A 

Membres titulaires : MM. René Doutreuwe, Henri Car- 
pentier, Maurice Vigneaux, Joseph d'Anterroches, Emile 
Dupont. Maurice Maire, Jacques Mourichon, Jean Re- 


gley, Jules Cailleaux, Paul Lescye, Jacques Pihan de 
la Forest, Paul François, Henri Bery, René Joly, Geor- 
ges Gartier, Emile Revrol, Carl Korner, Paul Kretz, 
Lrnest Liénard ; Madame Bortheise. 


Février 1909 


Mutations : Mme Renouf, venant des titulaires, passe 
actif. MM. Albrech et Gasleau, venant des aclils, pas- 
sent associés. 

hReimcreiements. — Des remerciements sont votés à 
l'Aro-Ciup de France et au louring-CUlub de France, 
pour la subvention accordée à la souscriplion au prix 
des mécaniciens ; au Conseil municipal de Levallois, 
pour son allocation. 


Assemblée générale. — L'Assemblée générale statu- 
taire est iixée au 18 février ; La présilence en sera 
offerte à M. le commandant Paul Renard. 


Commission des comples. — Comme les années pré- 
cédentes, les comptes du lrésorier seront vérihés par 
une Cormmission composée de MM. Amiel, Piétri et 
Razet, 

Commission d’'avialion. — Dans le but d'établir le 
prograunne du travail de la seclion davialion, une 
COuLISSION spéciule -est inshtuée. 

Eu sunt nounues presiucnis d'honneur : MM. Arch- 
deacon, le capilaine Ferber el G. Voisin. Sont appelés 
à en faire partie : MM. d'André, Borgms, bonnet- 
Labranche, Budin, Chazal, Coruner, de Custer, Gusleau, 
Geolfroy, Paulhan, de Pischof, Kazet, Saumerée, Suliuio. 


Le Secrélaire : E. AMIEr. 





COMMISSION D'AVIATION DU 19 JANVIER 1509 


Présents : MM. André, Borgnis, Chazal, Cormier, de 
Coster, Uaslcau, Geollroy, Paulhan, de Fischof, Razet, 
Saunicre, Sulmol. - 

M. Saunvre, président de l'A. C. D. F., ouvre la 
séance à YU heures. Il remercie les iemures u avoir 
répondu à l'appel du Conuté et donue un aperçu uu 
prougrannne üues travaux de la Counuission. Puis, il 
iviie Ses collègues à iormer le Bureau. 

Sont nominés : M. À. de Pischof, président. MM. Bor- 
gnis el Cornuer, vice-présidents ; M. Razct, secrétaire ; 
M. Chazul, secréluire- auJoint. 

La séance continue ensuite sous la PEÉRIAeREE de 
M. de Pischof qui remercie ses collègues du !lémoi- 
gnage de sympathie qu'ils viennent de lui donner, 

Sur là demande de M. Geollroy, des causeries pra- 
tiques seront lailes pour l'instruchon des membres de 
la section d’avialion. Elles se continueront par des 
visites aux ateliers de cunstruction. Ces causeries au- 
ront lieu au siège les 1“ et 3° mercredis de chaque 
mois à 8 h. 1/2 du Soir. 

Les moyens d'améliorer l'installation du parc de 
Champlan-Palaiseau sont exannnés et font l'objet de 
diverses propsitions qui seront ‘étudiées lors de la 
prochaine seance. 

Les prix pour le concours de vols planés qui aura 
lieu en mai prochain, sont fixés à 150, 100 et 50 fr. 

A la suite de l'examen des diverses questions, la réu- 
nion suivante est lixée au 24% lévrier prochain. La 
séance est levée à 11 h. 1/2. 


Le Secrélaire : RAZET 





SOUSCRIPTION POUR LE PRIX DES MÉCANICIENS 


Aéronautique-Club de France ............... MACON 
Aéro-Club de France........... DRE se nee eee UD 
Touring-Club de France nie sell 100 fi 





20° DINER TRIMESTRIEL 


Le diner du 12 janvier, que présidait M. Saunière, 
président du Club, à eu un éclat tout particulier. 

Parmi les convives : MM. Jaubert, directeur de l'O5- 
ervatoire de la Tour Saint-Jacques ; l'ingénieur Julliot, 
L. Carton, le constructeur bien connu; MM. Piclri, 

xoger Aubry, Cormier, Brell, Razel, Ribeyre, Maurice 
Dard, membres du Comilé ; MM. de Pischof, Borguis, 
Chazal : Geoltroy, Guillon, Jaubert fils. \Wateau, Lahure, 
Dupont -Degoud, Barberon, Gasteau, Pc mel, Bourbeau, 
Prin, Albert Joly, Rossignol, Cousin, Sandras, Reidharr, 
E tienne, Wauthier, Méan, Leblanc, Henry Louis, Charles 
de Cosler, etc-, etc. 

Au champagne, le président. a souhaité la bienvenue 
aux nouveaux sociélures el a présente, aux présents, 
jé compliments d'usage, pour une preriière réunion de 

l'année. 








Le dir'c'eur-grrant  G. BESANÇON 


Soc. An. des Imp. Wellhoff et Roche, 16 et 18, rue N.-D.- des-Victoires, Paris. — Anceau, directeur. 
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Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Seine) 
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Ballon de l’Expédition Polaire André: (5.000 m. c.). 
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AÉROSTATION 
AUTOBALLONS 
AÉROPLANES 


es Grands Ateliers féronautiqaques 


MAURICE MALLET 


COINS MR UNIS EAN 
LES 
Appareils de Loeomotion Aérienne 
DE TOLTES FORMES | 
& DE TOLS SYSTÈMES 


MAURICE MALLET 


INGÉNIEUR-AÉRONAUTE, à I., 


Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques 


Les plus Hautes Récompenses aux Expositions 


Hors Concours — Membre du Jury 








10, Roûte du Havre, à PUTEAUX (Seine) 


PRÈS LA DÉFENSE DE COURBEVOIE 


Téléphone : 136-PUTEAUX 




















Revue technique et pratique 
des ioeomotions aériennes 





Directeur Fondateur : GEoRGEs BESANÇON 





ABONNEMENTS ANNUELS 
(Au gré de l'abonné, du 1er janvier ou du mois de la souscription) 
Sans frais dans tous les bureaux de poste : 206c liste, 16 août 1908 
UN AN: 135 fr. 
UN AN: 18 fr. 


ERANCE RE MAITÉTIP ET see eue. 
ColOnies etiEtranger . .". -... .. "0. 


RÉDACTION & ADMINISTRATION 
63, Avenue des Champs-Élysées, PARIS (VIII:). — Téléphone 666-21. 


17° Année. - N° 4 15 Février 1909 


OMMAIRE : Aéronautes contemporains : lieutenant Bellenger (A. de 
Masfrand). — L'aeroplane militaire et les conditions qu'il devra rem- 
plir. — Le gyroscope et l'aviation. — Conduite des aéroplases par 
une commauie unique /A. Walion). — Sur la résistance des fluides : 
les expériences nécessaires (Marcel Briloun), — Contribution à 
l'etude des aéroplanes (A. Babonneau). — L'aer plane Maurice 
Farman (A. de Masfrand), — Les aéroplanes Vendôme (A. Cléry). — 
Les aéroplanes en France et à l'élrauger. — Les Wright à Pau. — 
L'aéroplane Zipfel à Rerlin — Les dirigeables en France et à 
l'étranger (M. Deg sul). — Mesure des hautes allitudes, méthode gravi- 
métrique de sensibilité constant: (Alphonse Berget). — Une formule 
de vitesse applicable à la propulsion dans l'air (Alphonse Berget). — 
Le monde aérien. — La télémécanique sans fil en aéronautique. — 
Cours d'aéronautique et laboratoires aérodynamiques. — Milrailleuse 


automobil: contre autoballons. — Les aérostiers militaires anglais. 
— Epreuves et Prix. — Aér:-Clud du Sud-Ouest — Aéronautique- 


Club de France. 


SOMMAIRE DU BULUETIN OFFICIEL DE L’AERO-CLUR DE 
FRANCE : Convocalions. — Assemblée générale statutaire du 26 mars 
1909 : Ordre du jour. — Comité de direction du 4 février 1909, — 
Commission daviaion du 2 février 1909 — Diner mensuel du 
4 février 1909. — Les pilotes-aviateurs de l’Aéro-Club de Frauce. — 
Dons pour la Bibliothèque, le Mu-ée et les archives, — Règlement 
géné:al des concours et records d'aviation pour 1909. 











hieutenant Bellenger 


Néfà Evreux, le 19 lseptembre 1878 ‘Georges Bellenger, 
éntrait le 1% cctobre 1898 à l'Ecole Polytechnique. Sous- 
lieutenant-élève d'artillerie à: l'Ecole d’Application de Fontai- 





Phot. Stebbing 
LIEUTENANT GEORGES BELLENGER 


nebleau, le 1°° octobre 1900, il=recevait son deuxième galon au 
406 d'artillerie, à Saint-Mihiel (Meuse) et se trouve atfecté en 
ce moment au 5€ bataillon d'artillerie à pied, à Verdun 





Malgré son éloignement de Paris, le jeune officier suivait 
avec une vive attention le mouvement aéronantique. Bien pré- 
paré par sa haute culture scientifique à en apprécier les progrès 
techniques, il y trouvait aussi la promesse prochaine, bientôt 
réalisée, d’ailleurs, d'applications militaires. La locomotion 
aérienne plaisait aussi à sa nature énergique de sportsman 
robuste et endurant. Mais dans les garnisons de l'Est, les 
occasions sont rares de pratiquer l’aéro-locomotion, même sous 
sa forme la plus simple, l’aérostation. 

Georges Bellenger réussissait néanmoins à faire sa premiere 
ascension le 21 avril 1906, sous la conduite de son camarade 
du génie, le lieutenant Lenoir. Cette envolée inaugurale le 
mena modestement de Versailles à Coubron (Seine-et-Oise). 
Elle suffit néanmoins à confirmer son goût pour l’aérostation 





Profitant de l'autorisation accordée par le ministre, aux offi- 
ciers de terre et de mer, le lieutenant Bellenger se faisait 
recevoir membre de l’Aéro-Clnb de France et, dès lors, cha- 
cune de ses permissions fut marquée par une ascension. En un 
an, il avait brillamment rempli les conditions imposées par 
l’Aéro-Club de France pour l'obtention du brevet de pilote- 
aérona te. En deux ans, le carnet de bord de Georges Bellen- 
ger compte déjà dix-huit ascensions, qui donnent un parcours 
total de 3.294 kilomètres en 135 heures 20 minutes. 

Etant donné le peu de temps libre que lui laïsse son ser- 
vice, ces chiffres ont leur éloquence. Parmi ses voyages aériens 
les plus remarquables, citons s1 dixième ascension où il allait, 
seul à bord, le 2 octobre 1907, de Saint-Cloud à Audeghem 
(Flandre Orientale) 266 kilomètres et la superbe randunnée 
qu'il exécutait les 8-9 décembre 1908, de Saint-Cloud à Gross- 
Cordshagen (Poméranie), 950 kilomètres, à bord du Ron-Ron, 
petit ballon de 600 mètres cubes, gonflé à l'hydrogène pur. 

Nous avions pensé que cette magnifique performance assu- 
rait à son auteur la Coupe Antonetti, pour laquelle il s'était 
engagé (V. Aérophile du 1er janvier 1908). Mais il parait que 
l'épreuve était réservée aux ballons de petit eube gonflés am 
gaz d'éclairage. Le lieutenant Bellenger n’a done pu se voi 
attribuer la Coupe: il n’en detient pas moins aujourd'hui le 
record du mrnde de distance, pour les ballons de [°° catégorie. 
C'est une fiche de consolation que beaucoup de ses camarades 
ès-aérostation lui envieraient. 

Georges Bellenger exécute ses ascensions en sportsman el 
aussi en homme de science. Ses livres de bord sont tenus avec 
un soin remarquable et trés appréciés des météorologistes à qui 
ils sont soumis. Ses photographies prises en ballon lui ont 
valu un prix au concours Jacques Balsan 1907. 








Avec ces qualités, rarement réuuies par un même pilote, le 
lieutenant Bellenger, demeure un. de ceux sur qui l’aérolocomo < 
tion peut le plus compter À, D— MASFRAND, 
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L'AVIATIOM 


CLOELELICECELE ET AATATETTNTEEEET tte 





L'AÉROPLANE MILITAIRE 


Conditions qu'il devra remplir 


L'aviation vient de faire, en quelques mois, des 
progrès si prodigieux, qu’il est permis aujourd'hui 
d'envisager l’emploi des aéroplanes aux armées. Cer- 
tes, on ne trouverait dans aucun des vols accomplis 
jusqu'ici par l’homme, l'équivalent de ce que devrait 
être la plus simple des opérations militaires, exécu- 
tées avec des appareils de ce genre, et pourtant on 
entrevoit la possibilité prochaine de pareilles opé- 
rations. 


Quelles conditions doit remplir un aéroplane mili- 
taire? Celles que l’on pourrait énoncer aujourd’hui, 
paraîtraient bien insuffisantes dans quelques an- 
nées. Les qualités qu'on exige de nos navires de 
guerre ne sont pas les mêmes qu'il y a vingt ans. 
Mieux vaut se demander quelles conditions doit rem- 
plir un aéroplane pour commencer à être utilisable 
comme engin militaire. Ainsi s’est posée la question 
pour les: automobiles et pour les dirigeables: on à 
songé à les employer aux besoins de la guerre dès 
qu'ils ont paru capables de rendre des services, mais 
on leur impose, chaque année, des épreuves de plus 
en plus dures; c’est la loi du progrès. 


Ce qu'on peut aujourd'hui, semble-t-il, demander 
de plus rationnel à un aéroplane, comme service de 
guerre, c'est d’exécuter une reconnaissance sur le 
front d’une armée. On a pensé aussi à l’employer 
pour transmettre des ordres; mais on possède déjà 
tant d’autres agents de transmission : estafettes, 
cyclistes, motocyclistes, télégraphistes avec ou sans 
fil, etc.! Sans doute, dans certaines circonstances ex- 
ceptionnelles, l’aviateur pourra être utilisé à cet 
effet; mais ce ne sera jamais là qu’un rôle secondaire 
et qui ne justifierait pas à lui seul son introduction 
dans l’armée. 

Supposons done un aéroplane chargé d’une recon- 
naissance, et cherchons les conditions à réaliser dans 
cette opération. 


Tout d’abord, le départ doit s'effectuer aussi sim- 
plement que possible; un appareil qui peut s'élever 
par ses propres moyens sera plus avantageux que 
celui qui exige des organes spéciaux de lancement. 
Encore faut-il que le départ ne demande pas un sol 
exceptionnel, mais qu’il puisse se faire à peu près 
sur n'importe quel terrain, pourvu que celui-ci soit 
suffisamment dégagé. 


Ensuite, il est indispensable que l’aéroplane enlève 
deux hommes, Il semble impossible, en effet, dans 
l’état actuel de l'aviation, qu'une seule et même per- 
sonne dirige l’appareil et fasse la reconnaissance. Si 


bien douée qu’on la suppose, cette personne serait 
trop absorbée par la manœuvre pour conserver la li- 
berté d’esprit nécessaire à l’observation. Celle-ci sera 
d’ailleurs, très difficile à bord d'un aéroplane, en 
raison de la grande vitesse de translation : elle devra 
ètre effectuée par un officier très exercé, bien au 
courant de la situation tactique et qui sache à l’a- 
vance sur quels points porter son attention. Ainsi, 
pilote et observateur sont tous deux nécessaires, 
l'habileté de l'un laissant libre cours à la perspica- 
cité de l’autre. 


L'aéroplane, une fois parti, montera tout de suite 
à une hauteur convenable pour être bien dégagé des 
obstacles et pour les franchir sans difficulté. Puis, 
arrivé dans la zone d'observation, il devra s'élever 
à une altitude suffisante pour que l'observateur 
puisse fouiller le terrain et découvrir les troupes dis- 
simulées derrière les abris. Cette altitude devra être 
d'autant plus grande que le pays sera plus ecevert et 
plus accidenté: elle ne sera généralement pas infé- 
rieure à 100 mètres et sera comprise, si possible, en- 
tre 200 et 300 mètres. 

Ce n’est pas qu'à 100 mètres, ni même à 200, on 
puisse se croire à l'abri des projectiles ennemis; mais 
l’aéroplane, grâce à son extrême mobilité, sera dhff- 
cile à atteindre, et, d’ailleurs, quelques balles dans 
sa voilure ne lui feront sans doute pas grand mal. 
Quant à l’artillerie, elle aura fort à faire pour ré- 
gler son tir sur un but aussi rapide et aussi fugace. 
D'autre part, il n’est pas nécessaire de s’avancer 
jusqu'au-dessus de l’ennemi pour le reconnaître ; 
l’cbservation est possible à plusieurs kilomètres de 
distance, à la condition de monter assez haut. 

Le terrain se déroulera vite sous les yeux de l'ob- 
servateur, trop vite parfois, et, malheureusement, 
l’aéroplane ne peut ralentir sa marche à volonté. 
Lors done qu’il sera utile de prolonger l'observation 
sur un point particulièrement intéressant, l’aviateur 
décrira des orbes à l'instar des oiseaux planeurs. 

Quant à la durée de la reconnaissance, elle sera 
évidemment très variable, suivant les circonstances 
et le but à atteindre; mais, si l’on songe qu’un aéro- 
plane marche généralement à une vitesse d’environ 
60 kilomètres à l’heure, il semble que deux heures 
lui suffiront le plus souvent pour remplir la mission 
qui lui sera confiée, si cette mission ne dépasse pas le 
cadre d’une reconnaissance tactique. 


Voilà ce dont doit être capable un aéroglane mili- 
taire: est-il besoin d’ajouter qu’il devra fonctionner 
dans des conditions de stabilité, de régularité et de 
sécurité aussi parfaites que possible? Semblable :p- 
pareil existe-t-il aujourd’hui? Non, sans doute; mais 
il ne’ semble pas téméraire d'affirmer qu’il peut être 
construit demain. 

Qu’avons-nous vu, en effet, dans les essais de ces 
derniers mois? Farman, le premier, a osé quitter son 
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champ de manœuvres pour se lancer en pleine cam- 
pagne. Blériot, suivant son exemple, a atterri dans 
les terres labourées, d’où il a pu s'élever à nouveau. 
Wright a emmené à maintes reprises ur passager, €t 
a accompli à deux, des vols de plus d’une heure; 
seul, il a pu rester 2 heures 20 m. sans toucher terre; 
enfin, il est monté à plus de 100 mètres de hauteur ; 
Tous ces résultats, que nous rencontrons ainsi dans 
des opérations séparées, imaginons-les réunis dans 
._une seule envolée. Autrement dit, supposons un aé:0- 
plane partant, sans organes spéciaux de lancement, 
d’un endroit quelconque (et non d’un terrain pré- 
paré), avec deux personnes à bord, évoluant en pieine 
campagne pendant 2 heures environ à plus de 100 mè- 
tres de hauteur, virant d’ailleurs avec facilité et at- 
terrissant sans encombre: n’avons-nous pas là l’ap- 
pareil remplissant toutes les conditions requises rour 
exécuter, le matin d’une bataille, une reconnaissance 
mille fois plus fructueuse que toutes les patrouilles 
de cavalerie ? 


Qu’on nous permette, en terminant, une remarque 
sur la question de la hauteur. Les aviateurs (qui ose- 
rait les en blâmer?) ont effectué jusqu'ici presque 
tous leurs essais à quelques mètres du sol. En 1éalité, 
la difficulté de s'élever à une hauteur relativement 
grande est plutôt d'ordre moral que d’ordre techni- 
que : quand on monte de 100 mètres, la force susten- 
tatrice de l'air ne diminue que de 1/80 de sa va- 
leur; sur un appareil pesant 600 kilos, c’est une di. 
minution d'à peine 8 kilos. 

Mais quel danger court-on en s’élevant? On peut 
craindre d’abord une chute brutale de l'appareil : 
tel a été le cas d’Orville Wright à Fort-Myer. Le ris- 
que est alors à peu près constant à partir de £0 1rè- 
tres de hauteur : c’est la mort. Des accidents de cette 
nature seront, il faut bien l’espérer, relativement 
rares. : 


Ce qui sera sans doute plus fréquent, c’est une 
simple panne de moteur, d’où résultera une descente 
forcée, mais régulière, à une vitesse et suivant une 
pente déterminées. Dans ce cas, également, le 1is- 
que est constant dès que la hauteur est suffisante 
pour que le régime de la descente soit atteint avar:t 
que l’appareil ne touche le sol. Or, l’aéroplane ne 
sera vraiment pratique, aussi bien au point de vue 
sportif ou industriel qu'au point de vue milituire, 
que quand une descente effectuée dans ces cireons- 
tances ne sera pas dangereuse. Est-ce là une utopie ? 
S'il est vrai que Wilbur Wright, dans un de ses 
vols, ait coupé l’allumage à 60 mètres de hauteur et 
qu’il ait ensuite atterri doucement, c’est que la con- 
dition est déjà réalisée dans sa machine. 


Ces considérations nous amènent à penser que, 
lorsque les aviateurs seront suffisamment sûrs de 
leurs appareils et d'eux-mêmes, ils s’habitueront peu 
à peu à monter. Dès lors, les altitudes de 200 et de 
300 mètres, qu'il serait désirable d’atteindre pour 
les reconnaissances militaires, ne les effraieront pas 
plus que celles de 50 ou de 100 mètres, et avec raison : 
car elles ne comporteront pas plus de risques. En 
cas de descente inopinée, plus celle-ci commencera 
loin du sol, plus l’aviateur aura le temps et la fa- 
culté de bien choisir son point d’atterrissage. 


SranisLas REYOwSKI 


LE GYROSCOPE ET L'AVIATION 


Au cours de l’allocution prononcée par M. Re- 
gnard, le 26 mars 1903, devant la Société Française 
de Navigation Aérienne, en prenant possession du 
fauteuil de la présidence de cette Société, il pré- 
senta à ses collègues diverses réflexions et idées 
personnelles qu’il qualifiait d’embryon d'invention. 


11 parla notamment, du gyroscope et du parti 
qu'il serait possible de tirer de ce curieux appareil, 
d’abord pour assurer l’invariabilité azimutale d’un 
appareil photographique, dans la prise des clichés 
en ballon. 11 indiquait aussi le parti qu’il lui sem- 
blait possible de tirer du gyroscope pour se procu- 
rer un point d'appui dans l'air, en vue de provo- 
quer l’évolution d’un aérostat autour d’un axe ver- 
tical, par exemple. 

En avançant dès lors qu'on pouvait et que l'on 
devait s’attendre pour l’ère actuelle à de nouvelles 
merveilles de la science, et à de colossales surprises, 
M. Regnard était bon prophète, sans s’en attri- 
buer, d’ailleurs, aucun mérite, et les progrès infi- 
niment rapides accomplis, depuis lors, par les bal- 
lons dirigeables et les appareils d'aviation, le por- 
tent à revenir sur cette question du gvroscope. 

C'est à l’année 1874, qu'il semble qu’on puisse 
faire remonter la première idée d’une application 
pratique, importante, du gyroscope, celle du main- 
tien de la direction des torpilles. De nombreux bre- 
vets visant l'emploi de cet instrument, soit pour 
s’opposer au roulis des navires, soit pour procurer 
un horizon artificiel au sextant ou à d’autres ap- 
pareils, soit encore pour remplacer ou suppléer la 
boussole, ont été pris depuis cette époque Il fau- 
drait d’assez longues recherches pour les énumérer 
tous ; il ne sera cependant pas sans intérêt de 
citer une application des plus curieuses faite par 
un ingénieur anglais, à un chemin de fer monorail. 
D'autres brevets indiquent différents moyens de 
fournir au gyroscope, d’une manière continue et 
régulière, la force relativement minime d'ailleurs, 
nécessaire à l’obtention et au maintien de sa rota- 
tion rapide : eau sous pression, air comprimé, 
électricité. On a proposé aussi le placement du 
gyroscope dans une chambre close où serait fait le 
vide en vue d’annuler la résistance de l'air. 

Si l’on imagine un gyroscope, dont le poids 
n'aurait pas besoin d’être considérable, animé d’un 
mouvement de rotation très rapide autour d'un 
axe vertical par une petite dynamo actionnée, soit 
par des accumulateurs, soit par une dynamo gé- 
nératrice, commandée elle-même, par le moteur de 
l’hélice et qu’on installe, sur un aéroplane, ce gy- 
roscope dont l’axe serait monté dans une double 
suspension à la Cardan, il est évident que quelles 
que soient les variations d’inclinaison, en long ou 
e:1 travers, de l’aéroplane, par rapport à la verti- 
cale, l’axe du gyroscope restera mathénatiquement 
vertical. Si donc nous prenons sur lui un point 
d'appui en suspendant momentanément la liberté 
de sa suspension à la Cardan, nous aurons réalisé 
un moyen de faire varier l’inclinaison de l’aéro- 
plane, soit dans le sens longitudinal, en vue de mo- 
difier la montée ou la descente, soit dans le sens 
transversal pour résister au chavirement que ten- 
dent à produire les virages. 
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Un autre mode d'emploi pourrait être proposé, 
consistant à faire agir automatiquement le gyros- 
cope pour la mise en mouvement des gouvernails de 
profondeur aussi bien que des gouvernails de direc- 
tion et même pour la commande du gauchissement 
des ailes. 

Pour obtenir ce résultat, le gyroscope, dont le 
poids pourrait alors être plus réduit, bornerait sa 
fonction à établir des contacts électriques réalisant 
l'embrayage d’un mouvement de commande des cä- 
bles de manœuvre des gouvernails ou de ceux pro- 
duisant le gauchissement des ailes. 

La facilité de régler de semblables contacts à vo- 
lonté et de donner une grande sensibilité à leur 
action, et par suite, aux mouvements d'orientation 
et d’ascension d’un aéroplane, permettrait d’agir 
par exemple, pour le redressement transversal, bien 
avant que soit atteint l'angle dangereux signalé 
récemment dans le savant mémoire de M. Bertin, 
(Voir Aérophile du 1* février 1909) et de mainte- 
nir entre telles limites, qu’on voudrait fixer, l’angle 
d'attaque dans le sens de la marche, soit pour mon- 
ter, soit pour planer, soit pour atterrir. Ce serait 
en quelque sorte, un appareil automatique, rem- 
plissant, au profit de l’aviateur, au dire de M. Re- 
gnard, la fonction que remplit, chez l’oiseau, son 
instinct. 


LA DIRECTION DES AÉROPLANES 


par une commande unique 


Il est possible d'obtenir le pilotage complet d'un 
aéroplane, savoir : profondeur, direction et stabilité, 
par un gouvernail unique, commandé par un seul 
appareil de direction. 

Voici une solution du problème 

Le gouvernail, dont la figure 1 représente un 
schéma, est constitué par deux surfaces ou séries de 
surfaces, l’une horizontale, l’autre verticale. Il peut 
osciller à la fois autour de deux axes a b et c d 
solidaires, l’un vertical, l’autre transversal, analogues 





Fig. 1. — Schéma du gouvernail ; p p p, cäbles de 
commande. 


à ceux d'un cardan; c’est par deux tourillons en a 
et b, que le gouvernail est relié à l'aéroplane ; les 
deux montants m n et m' n’ de la surface horizon- 
tale, ont des rotations indépendantes l'une de l’autre, 
autour de l'axe transversal, qui leur est commun, de 
ue que cette surface est susceptible de gauchisse- 
ment. 


La position du système est déterminée par quatre 
câbles qui transmettent les mouvements de l'appa- 
reil de commande ; cet appareil, qui est décrit plus 
loin, permet d'exercer une traction sur deux des 
cables combinés d’une façon quelconque ; les 6 com- 


binaisons possibles des 4 câbles, 2 à 2, produisent les 
effets suivants : les deux câbles supérieurs ou les deux 
câbles inférieurs : déplacement en profondeur ; les 
deux câbles de droite ou ceux de gauche : déplace- 
ment en direction; deux câbles diagonaux gau- 
chissement et par suite déversement soit à droite, 
soit à gauche, tous ces effets (profondeur, direction 
et dévers) pouvant être simultanés. 


Comment les câbles sont-ils commandés ? 

Ils sont amenés par des renvois dans deux direc- 
tions rectangulaires d'un plan que nous supposerons 
horizontal et viennent s'enrouler sur une poulie à 








Fig. 11. — Les 4 càbles de commande dans le plan 
de la poulie. 


gorge située dans ce plan ; celte poulie, qui est sous 
la dépendance du volant de direction, peut tourner 
autour de son axe, et se déplacer dans son plan ; elle 
produit par ces mouvements, les six effets énumérés 
ci-dessus, Sur la figure 2, on voit facilement que 
la traction combinée sur les brins 1 et 4 ou sur ? et 3 
seffectue par une translation de la poulie suivant X ; 
la traction combinée sur 1 et 2 ou 3 et 4, par une 
translation suivant Y ; la traction combinée sur 1 et 3 
ou ? et 4, par une rotation de la poulie autour de son 
axe. 


Ceci posé, l’aviateur a entre les mains un volant 
horizontal ; l'axe de ce volant est monté dans un 
cardan qui laisse libre le mouvement de rotation, de 
sorte qu'il peut tourner et s'écarter de sa position 
dans une direction quelconque : c’est en un point de 
cet axe, convenablement déterminé pour avoir les 
amplitudes voulues, qu'est calée la poulie précédente. 

Par la manœuvre de ce seul volant et par un mou- 
vement que l'instinct lui dictera, l’aviateur pourra 
donc monter, descendre, virer, se déverser, se redres- 
ser, avec un effort qui peut se réduire aux résis- 
tances passives, car le gouvernail peut être équilibre 
partiellement, ou totalement. 

J'ai dit que l'instinct viendra en aide à l'aviateur, 
car j'ai étudié le montage des câbles pour cela. Il 
vire en agissant sur le volant comme sur celui d’une 
automobile, il se déverse en inclinant son volant du 
côté ou il veut se déverser, il plonge en poussant son 
volant en avant, et surtout, il effectue d’un seul coup 
la résultante de tous ces mouvements, qui s’identifie 
naturellement dans son esprit avec le résultat à obte- 
nir. 

Les essais que j'ai effectués sur un modèle réduit 
du gouvernail et de sa commande m'ont donné d’ex- 
cellents résultats. 

Dans l'application, il faut considérer des questions 
qu'il serait trop long de développer ici, notamment 
les dispositions à prendre pour que les compensations 
de câbles se fassent exactement. L'étude cinématique 
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NOUVEAUTES PHOTOGRAPHIQUES 
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est facile, et m'a conduit à des résultats fort sim- 
les. 

e L'amplitude des rotations, du gauchissement, l’im- 
portance relative des surfaces verticales et horizon- 
tales sont toutes questions de mise au point expéri- 
mentale. Inutile de dire que le schéma (fig. 1) n’en pré- 
juge pas, non plus que de la forme ni du nombre 
des surfaces actives. 

Le gouvernail ainsi établi présente les libertés de la 
queue de l'oiseau, et on peut espérer que l’aviateur 
s'en servira avec la même adresse. L'une de ses 
mains maintenant le volant, l’autre pourra s'occuper 
du moteur. 

Quant à la construction, l'invariabilité des angles 
fixes est assurée par une triangulation de câbles qui 
transmettent les efforts et les couples utiles, sans 
qu'aucune pièce soit infléchie ni tordue : il ne semble 
pas devoir se poser de difficultés sérieuses, car ses 
organes, en définitive, ne sont pas autres que ceux des 
gouvernails actuels. [1 faut seulement noter comme 
différence, que les tourillons de laxe vertical ont à 
transmettre, en outre des efforts transversaux, les 
efforts longitudinaux résultant de l’action en pro- 
fondeur du gouvernail : il est facile de les établir en 
conséquense. 

ANDRÉ \WVALLON 
Ingénieur des Arts et Manufactures 


Sur la résistance des fluides 


La construction raisonnée d'appareils d'aviation 
doués de qualités définies à l’avance, exigerait une 
connaissance approfondie des lois de la résistance 
des fluides. Aux vitesses moyennes (de 1 m. à 50 m. 
par seconde), la résistance est proportionnelle au 
carré de la vitesse de translation pure; il en est de 
même pour les vitesses de rotation pure. J’accepterai 
cette propriété comme point de départ. 

Le mouvement d’un corps rigide au milieu d’un 
fluide calme est permanent, lorsque les trois compo- 
santes v,, v,. tv, de la vitesse de translation V 
d'un de ses points, pris pour origine, sont constantes 
ainsi que les trois composantes &,, &,, &w, dela 
vitesse de rotation ©, les axes étant liés au corps. 
La réaction du fluide sur le corps est alors constante 
et peut être définie par les trois composantes 
fs fa [x de la force F appliquée à l’origine, et 
les trois composantes €, c,, c,, du couple C, au- 
tou: des axes liés au corps. 

Ce sont six fonctions de six variables qu’il faudrait 
déterminer complètement pour chaque planeur rigide 
en mouvement permanent rectiligne ou hélicoide. 

Le caractère résistant est défini par la condition 
que le travail soit toujours négatif : 


vi + ft fats +0 + co 0, + co, Co 

D'autre part, la loi du carré des vitesses, généra- 
lisée, conduit à penser que ces six fonctions f, c., sont 
des fonctions homogènes du deuxième degré des vi- 
tesses », w: le travail est alors homogène au troi- 
sième degré et ne peut conserver un signe constant 
pour toutes les valeurs des vitesses. Cette complica- 
tion, bien connue dans le cas particulier du mouve- 
ment rectiligne, oblige à employer, pour un même 
corps, plusieurs expressions distinctes an moins par 
les signes des coefficients, suivant les directions de la 
vitesse V et de la rotation ©, et à distinguer les 
domaines qui conviennent à chacune de ces expres- 
sions. Ces domaines sont, vraisemblablement, d’au- 
tant plus nombreux que le corps présente un plus 
grand nombre d’arêtes vives. 

Les expériences sur les plans minces, bien que très 
incomplètes, suffisent à montrer que les fonctions ho- 





mogènes à employer ne sont pas des polynomes à coef- 
ficients constants dans chaque domaine (1). Définis- 
sons donc les vitesses par leur grandeur et par deux 
angles de direction, latitude et longitude. Les six 
composantes des forces eb couples seront de la forme 


= V2+a,®+2 a", QV (1, 2, 3) 


a =b, V'+0,0@L24",0V 1923) 

où les dix-huit coefficients a, b sont des fonctions des 

quatre angles de direction et même du rapport (9: V). 
En général, les six coefficients &à,, .…,b, ne dé- 

pendront pas des angles de direction de V; les six 

coefficients &«;,..…, b, ne dépendront que des angles 

de direction de @ ; mais les cinq variables (y com- 


o t : : 
pris So): subsistent dans les six coefficients 


CRE UES 

Des considérations de symétrie pourront queque- 
fois être employées pour réduire le nombre des coef- 
ficients distincts, mais seulement lorsque l’on sera 
assuré que les vitesses symétriques que l’on compare 
sont dans un même domaine. 

Pour les planeurs, les coefficients «,,..., sont les 
plus importants; les coefficients «’,, …., b', inter- 
viennent dans les évolutions et peuvent être considé- 


rés comme indépendants de v ; les coefficients 


a',,.…, 0", sont vraisemblablement sans importance. 

Pour les hélices, autour de l’axe I, les dix coef- 
ficients a, …, b, et a’, .…, b', sont probablement les 
moins importants; pourtant tous devraient être 
étudiés. au moins pour les directions de vitesse voi- 
sines de l’axe I, si l’on voulait élucider l’action de 
l’hélice dans les évolutions. 

Il ne semble pas que les expérimentateurs, même 
les plus avisés, aient aperçu l'étendue des mesures 
à effectuer. A peine possédons-nous quelques indica- 
tions, pour les plareurs symétriques, sur les fac- 
teurs @,, 4, dans le plan de symétrie, en fonction de 
la latitude seule (incidence). Nous ne savons rien sur 
le rôle de la longitude, rien sur les coefficients mixtes 
a’, .…, Di et, à l’exception du plan mince, rien 
sur les coefficients b. 

La plupart des observations ont, en outre, été fai- 
tes au manège, et les bras de leviers étaient assez 
courts, par rapport aux dimensions des planeurs, 
pour que les coefficients mixtes a”’,,..., b?, aient 
joué un rôle notable, malgré des corrections médiocre- 
ment justifiées. 

Remarque. — L'étude complète d’un planeur cel- 
lulaire exigerait, en outre, la connaissance des circu- 
lations à travers chaque cellule, ce qui introduirait 
autant de nouvelles variables indépendantes que de 
cellules ; les résistances f, c et l:s impulsions totales 
à travers chaque cellule seraient alors autant de 
fonctions homogènes du deuxième degré, à la fois 
par rapport aux vitesses et aux circulations; mais il 
ne semble pas que pour le planeur en air calme ces 
circulations doivent être réellement indépendantes. 


Marcez BRILLOUIN 


(1) I1 suffirait dans ce cas de délerminer 126 coef- 
ficients constants dans chaque domaine pour définir 
complètement la résistanceau mouvement permanent 


du planeur rigide. 


8 15 Février 1909 


CONTRIBUTION 
à l'étude des Aéroplanes 


Avant-propos. — Après avoir étudié un type d’hé- 
licoïde sustentateur ou propulseur à ailettes multi- 
ples (numéros d’août, septembre, octobre et novem- 
bre 1907, de l’'Aéronaute);nous avons essayé une théo- 
rie élémentaire des aéroplanes, en nous basant sur 
des hypothèses simples et vraisemblables expliquant 
mathématiquement un grand nombre de faits ob- 
servés ou expérimentés. 

Les nombreuses formules employées déjà pour la 
théorie de l’aéroplane, ne fixent pas, que nous sa- 
chions, la position du centre de poussée, n’en expli- 
quent pas la variation et ne donnent pas non plus 
la direction de la réaction. Nous espérons, à ce su- 
jet, avoir apporté quelques nouvelles données. Nous 
avons été amenés aussi, par suite de l’une de nos 
hypothèses, à rechercher un profil optima donnant 
le maximum de valeur pour le rapport de la force 
de sustentation à celle de propulsion. 


Action du vent sur un élément de plan mince. — 
Comme tout #t relatif dans l'action du vent sur 
un plan, nous considérerons un élément PP' de plan 





au repos, subissant Faction du vent de vitesse V 
sous lPangle à d'attaque. 


Nota : D--5 les calculs qui suivent, on a fait 
V = 15, cc l'on n’a pas tenu compte du coefficient 
(3 = 0,085) de résistance de l'air, partout où l’on 
a eu que des évaluations relatives à chercher. 

Pour simplifier, nous supposerons donc qu’un vent 
de vitesse V = 1", frappe en son milieu M, un éls- 
ment de plan de longueur = 1 et de largeur unitaire 
PP’ infiniment petite. V peut se décomposer. en 
deux : une composante normale N et une tangen- 
tielle T. La première est seule active si l’on néglige 
les frottements, N a deux composantes : l’une ver- 
ticale v, qui crée la force ‘le sustentation: 
f, = sin à cos i; l’autre horizontale N, qui crée la 
force de propulsion: f, = sin 2. 

La figure ci-contre permet de se rendre compte im- 


7/00 








Fig. II. 


médiatement des variations simultanées de /, et de 
J, en fonction de l’angle 1. ° 


Action du vent sur un plan mince de largeur 1. — 
Pour étudier cette action, nous supposerons qu’en 
un point quelconque du plan de longueur = 1", la 
lame d’air qui fuit dessus s’interpose entre ce plan 
et la lame d'air qui arrive le frapper, et forme alors 
un plan fictif qui, vu les vitesses différentes, change 
l'angle d'attaque en chaque point. Dans la nature, 
tout se passe, ce nous semble, comme si cette hypo- 
thèse se réalisait effectivement. 

En faisant la construction géométrique corres- 


Si 


H Poe 
= 





Fig. IL. 


pondante, pour chercher la surface qui, pour un an- 
gle donné d'attaque de son premier élément, a le 
même angle d'attaque en tous ses points, il est facile 
de voir que pour un plan PP’, si à est l’angle d’atta- 
que initial en P,l’angle à, d'attaque en un point quel- 
conque M, situé à la distance x de P, est tel que : 


tanc i 


Tan — 
: x 





D'après cela, la force totale de sustentation du 
plan est égale à: 


il 


il 
% : ee è 
Ka / TAC J sin 4» COS 2: AE 


CR 


tang à 2 
= —— logu ( +) 


ang 








De même la force totale de propulsion du plan est 
égale à: 
il 


mt 
te 
F, = / AE sin tr dx 
i 


— lang à X arctang =. 
- lang? 


Remarque. — En tenant compte du frottement de 
l'air sur le plan, si / est le coefficient de frottement 
tangentiel, la force de sustentation sur un plan de 
longueur ? est: 





== 2 : / 2 
F} mn / X tang à X log ( in) 
2 U i 


tance 
et la force de propulsion est: 


ni (1 — fj tang à X one TUE 
tang à 

On voit donc que le frottement augmente pro- 
portionnellement moins la force nécessaire à la pro- 
pulsion qu’il diminue la force de sustentation. Mais 
comme f est relativement petit par rapport à 1, 
nous négligerons le frottement pour simplifier tous 
les calculs qui vont suivre. 


Application des formules donnant les forces 
de sustentation et de propuision 


1° Force de sustentation. — Prenons un plan tel 


iÉ 
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= 2° Propulsion. — On a aussi: 
{ 00 
ÿ tang ?i 
DR non EU 
DS r : : 
&? + tang 





d’où l'équation de la courbe (+) de propulsiou : 
(x) Ya? H Y tang 25 — tang % — 0, 


Pour ces 2 courbes, on a: y = Y quand æ = tg i, 
ebApour til, onda: — Lire 


Remarques. — 1° Les deux courbes précédentes 
expliquent très bien les résultats des expériences fai- 
Fig. IV. tes par M. Canovetti: à savoir que la résistance 
d'un rectangle au vent est plus grande quand le plus 
grand côté est disposé horizontalement, que lorsque 





que ? = 1, TL = 1", recevant l’air à la vitesse " ar 
NE ON an : c'est le petit côté. 
L 1 2° Elles montrent alors que l'aile longue est plus 
F, = * tang i X log (+ ee): avantageuse pour l'oiseau que l’aile courte de même 
nu AE siface. À ce sujet, la note de M. Victor Tatin, pa- 
1 .ue dans le numéro de novembre 1907 de l’Aérophile, 
RE ec en 1,1513. serait à revoir dans ce sens. Les courbes en question 


permettent aussi de s'expliquer pourquoi les oiseaux 
à ailes longues et étroites sont ceux qui résistent le 
mieux aux plus grands vents, tout en conservant une 
excellente stabilité. 

Elles montrent également qu’on peut supprimer, à 
90 Force de propulsion. — On 2: un oiseau, jusqu'à un tiers du bord postérieur de ses 
ailes, sans pour cela altérer sensiblement son vol. 

3° Enfin les deux courbes (5) et (+) expliquent la 


On peut tracer la courbe ci-contre en fonction de 
i. On voit que le maximum de F, eroît avec L et a 
lieu pour des valeurs de plus en plus grandes de 1. 


F, = iang ? X arctang 





tang À forme de la section transversale de l'aile d’un oiseau 
où d’une plume de l'aile (voir fig. VI): 
GI à à F . . 72 : n 
Des courbes correspondantes à F, et à F, en En effet, la fonction a créé l’organe, qui s’est de- 


fonction de , on voit que pour! 1%,onaF, = F, 
quand à 15°. 





Sustentation et propulsion d'un plan mince 









de largeur 1 14 
e large ( Le 
1° Sustentation. — Nous avons : WE £ d'aile (coupe | 
e 
tang à Qu Fons" e) 
F;,=sini,cosi, et tangi,— 2, 
; æ Fig. VI. 


d’où : 

veloppé dans le sens voulu (partie postérieure) et 
atrophié dans l’autre (partie antérieure). De même, 
aussi, la puissance maximum est située où a lieu 
l'effort maximum à supporter. 


Centres de sustentation et de propulsion 


1° Centre de sustentation. — Soit X°, l’x du cen- 
tre de susténtation, on a: 


al 

IF, 

NOR — === tang' 2. 
Fs } 


20 Centre de propulsion. — Soit X,, l’x du centre 
de propulsion, on a aussi: 





Fig. V. F,, | 
Xep = — X tang t. 


On en déduit l’équation de la courbe (5) de sus- D 


tentation (voir fig. V) : ; 
) Direction de la réaction. — Si 0 est l'angle que fait 


(°) ay — atang à y tang à —0. Ia réaction avec l'horizontale, on a (voir fig. VIT) : 
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ess 
l'ip | 





lang 0 — 

















Fig. VII. 


En appelant y l'angle de la réaction avec le plan, 
on a: u—=i+p, 
d’où 
Fe tangi+1 
tang u= tang (+0) — ere : 
1 "tant 
tp 


Centre de réaction. — Pour X;y <X,,.on a : 











Ka = tang 2j = langi (LFip— Fip = Fa) | 
Fs Frs + Fr tang' à 
D'une façon analogue, on aurait X., (l’x du cen- 
tre de réaction) pour X4 > Xw. 


Remarques. — 1° La force de propulsion doit être 
appliquée dans une direction passant par C, et être 
égale et directement opposée à F,,. 

20 La force représentant le poids de l'appareil doit 
passer par C, et être égale à F,, qui est verticale. 

Avec des surfaces planes, ce double problème est 
presque impossible à réaliser en pratique, car C, 
et C, varient sur PP’ suivant les formules qui don- 
nent leurs valeurs en fonction de l’angle à d'attaque 
et de la vitesse V. 


Recherche d'un profil courbe où C, et C,; restent 
très sensiblement fixes 


En cherchant le profil courbe pour lequel, d’après 
la deuxième hypothèse faite au début de cette étude, 
l'angle d'attaque du vent soit constant pour un an- 
gle donné à d'attaque du premier élément, on voit 
que le profil cherché est, à la limite, une courbe 





continue dont le premier élément fait l'angle d'in- 
cidence à avec l'horizontale, et dont le dernier élé- 
ment est asymptote à une droite faisant un angle 
2i avec l'horizontale. Par suite, un arc hyperbo- 
lique AB, tangent en A la droite, AT, (voir fig. 1) 
faisant l’angle d'incidence à avec HH°, et tangent B 
avec BC faisant avec HH’ l'angle d’incidence 
TS 

ACT,;,= 2i, sera un profil remplissant les condi- 
tions demandées. D’après ce qu’on à vu ei-dessus, 
comme en chaque point du profil AB la lame d’air 
qui arrive et qui frappe celle qui fuit dessus (laquelle 
s’interpose pour créer une surface fictive), la frappe 
sous la même incidence, il s'ensuit que les forces 
sustentatrices et propulsives élémentaires sont res- 
pectivement constantes tout le long du profil. La 
somme des forces sustentatrices élémentaires est, par 
suite, représentée (voir fig. 2) par l’aire curviligne 


1 
ABB,H,, telle que AA, — BB, => pour 


NT 


(voir avant). De même la somme des forces élémen- 
taires propulsives est représentée par l'aire curvili- 
gne ABB,\,, telle que: AA, = BB, = 1 (voir 
avant). 


La résultante F, des forces sustentatrices est donc 
appliquée en C,, situé sur la verticale du milieu de 
BD, et la résultante F, des forces propulsives est 
appliquée en C,, situé sur l'horizontale du milieu de 
AD. Leur résultante R passe par M, milieu de la 
corde AB. Le point M étant fixe, les points C,. C, 
ei C, seront donc très sensiblement fixes sur le pro- 
fl AB quand l’angle à d'attaque variera peu de 
part et d'autre, d'une valeur moyenne. 

Dans tous les cas, pour avoir l’équilibre automa- 
tique, il suffira que la verticale du centre de gra- 
vité passe par M, ainsi que l’axe de l'arbre de l’hé- 
lice de propulsion (axe qui devra être horizontal) et 
que, de plus, les forces soient égales 2 à 2. M peut 
être considéré comme le centre fictif de réaction du 
profil AB. 


Formules correspondantes. — D'après les figu- 
res (1) et (2), et comme la longueur de l'arc AB = À 
est peu différente de la corde C, on peut prendre, 
pour simplifier : 


l 3t F Lsi 3: 
Fs—= > cos — et p = SIN Der 


Soit HG, qu’on appellera angle fictif d’atta- 


que, cn aura : 


l : 
F;,=-cos0 et F — | sin: 
Nota. — Si l'on appelle « valeur » du profil con- 
cave par rapport au profil plan le quotient de 
; Fe 
Pe—= en du profil concave par 8, = F du profil plan, 


D . » 
on aura, pour ? = 1" et i = 11°20° : 
1.637 
= ——— — 1,387. 
CÈ 1,18 1 
(A suivre.) 
A. Baponxrau, ingénieur E. C. P. 
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L'AËROPLANE MAURICE FARMAN 


Maurice Farman, le frère du célèbre aviateur 
Henri Farman, sportsman fameux, lui aussi, dans 
l’histoire du cyclisme et de l’automobilisme, aborde 
à son tour l'aviation, avec le concours de M. Neu- 
bauer, son associé du Palais de l'Automobile Le nou- 
vel aéroplane que viennent de lui construire les grands 
ateliers aéronautiques Maurice Mallet, est actuelle- 
ment en essai à l’aérodrone de Buc. 

L’aéroplane Maurice Farman est un biplan à 
queue stabilisatrice et gouvernail de profondeur à 
l'avant, avec gauchissement des plans. 





(Phot.Théodoresco) 

Aéroplane biplan Maurice Farman, construit par les 

ateliers Mallet. L'hélice n'est pas en place. Vue prise 
de 3/4 par l'avant. 


Plans porteurs. — Les deux panneaux por- 
teurs, semblables et superposés, sont réunis verti- 
calement par 8 paires de montants de frêne de 
1 m. 50 de long. Ces panneaux ont 10 m. d’enver- 
gure et 2 m. de longueur au sens de la marche, soit 
une surface totale de 40 m°, et sont constituées par 
une armature de bois tendue dessus et dessous de 
coton verni, pesant 85 grammes au m°. Ils sont 
montés sur un corps fuselé de section quadrangu- 
laire dans lequel se trouvent installés le pilote 
ayant derrière lui le moteur et l’hélice et devant 
lui, un volant commandant le gouvernail de profon- 
deur et le gouvernail arrière et un levier comman- 
dant le gauchissement des plans. 


Cellule stabilisatrice arriere. — Rc- 
liée aux plans porteurs par un cadre de 4 longe- 
rons entretoisés raidis par des croisillons de fil 
d'acier, une cellule stabilisatrice fixe, à 4 faces, 
termine en arrière l’appareil. Elle a 3 m. d’enver- 
gure et 2 m. de long. La courbure de ses faces su- 
périeure et inférieure est telle qu’elles sont légère- 
ment porteuses tout en formant empennage hori- 
zcntal. 

Gauchissement. — Le sœauchissement des 
coins externes postérieurs de chaque plan porteur 
est commandé à l’aide d’un levier placé en avant 
et à la gauche du pilote. En le manæuvrant on 





EROPLAN 










E 


relève où on abaisse, la partie arrière gauche, par 
exemple, des plans principaux tandis que la par- 
tie arrière droite £’abaisse ou s'élève. 


Gouvernaïils de profondeur et de 
direction. — Le gonvervail de profondeur à 
l'avant est constitué par un plan unique de 4 m. 90 
d'envergure et 0 m. 90 de longueur antéro-posté- 
rieure divisé en deux panneaux pour permettre 
son pivotement autour d’un axe horizontal, pivote- 
ment commandé en manœuvrant de droite à gau- 
che ou de sauche à droite le volant placé devant 
le pilote. 

Le gouvernail vertical de direction, monté à 
l’intérieur de la cellule arrière est commandé di- 
rectement du volant de direction par un câble sans 
fin. 


Système moto-propulseurs. -- Deux 
moteurs seront successivement montés sur l’appa- 
reil: 1° Un moteur R E P de 40 chevaux, 10 cylin- 
dres, établi sur le principe de l’accour'oment de 
deux moteurs REP 5 cylindres, refroidissement 
à ailettes du type bien connu et pesant complet 
100 kilogrammes seulement ; 2° Un moteur Renault 
8 cylindres en V, refroidissement par aïlettes, pe- 
sant 178 kilogrammes et qui a donné au frein 
58 chevaux-vap. Un démultiplicateur spécial ser- 
vant en même temps d’arbre à came, réduit de 
moitié la vitesse du moteur représentant pour 
l’hélice un régime normal de 800 tours par minute 
environ. 

Deux hélices de modèle différent seront successi- 
vement essayées: une métallique, l'autre en lattes 
de bois. Cette dernière établie par l’habile ingé- 
nieur Chauvière est de son type « hélice inté- 
grale » et mesure 2 m. 50 de diamètre pour un 
pas de 2 m. 50. L’hélice tourne immédiatement en 
arrière des surfaces portantes principales dont le 
bord arrière est échancré en son milieu pour lui 
laisser passage. 


Châssis porteur. —— Le châssis porteur ser- 
vant, pour le moment, au lancement et à l’atterris- 
sage, comporte à l'avant un cadre supporté par 
deux roues de 0 m. 70 garnies de pneus de 100 mil- 
limètres. Les fourches sont montées sur des pistons 
cculissant dans un tube et freinés par des ressorts 
amortisseurs. Comme on peut s’en rendre compte 
sur nos de:.‘us, la disposition adoptée, permet aux 
roues non sen ment un déplacement dans le plan 
vertical, mais aussi un déplacement vers l'arrière 
très utile lorsque l'appareil vient atterrir et em- 
pêchant, dans une certaine limite, l’effet des inéga- 
lités du sol. 

Le poids de l’appareil en ordre de marche, mais 
sans moteur, est de 270 kilogrammes. En y ajoutant 
les 80 kilogrammes que pèse Maurice Farman et 
les 100 kilogrammes du moteur R E P, ou les 
178 kilogrammes du moteur Renault, on arrive au 
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poids global approximatif de 450 kilogrammes ou 
de 528 kilogrammes, suivant que l'un ou l’autre 
moteur est monté sur l’aéroplane. 


Les essais préliminaires commencent en ce mo- 
ment à Buc avec l'appareil tel qu’il est décrit. 
Nous devons dire, toutefois, que le modèle définitif 
comportera un châssis mixte permettant le départ 
sur roues et l’atterrissages sur patins analogues à 
des « skis »; ce châssis sera installé vers fin fé- 
vrier. À la même époque une transmission à deux 
hélices, établie par la maison Renault sera égale- 
ment montée sur l'appareil. 

Si la nécessité s’en fait sentir, des cloisons ver- 
ticaïes analogues à celles de l’'Henri-Farman 1 bis, 
pourront être installées ultérieurement entre les 
deux plans porteurs. 

Les premiers vols. —— Les essais du Mau- 
rice Farman ont commencé à Buc, le 31 janvier, sim- 
ples essais d'entraînement pour familiariser l’avia- 
teur avec les commandes des divers organes. L’ap- 
pareil s’allégeait à 40 kilomètres à l'heure. 

Le lendemain, Maurice Farman réussissait un 
vol de 300 mètres à 6 et 8 mètres de hauteur. Mais, 
encore inexpérimenté, l’aviateur revint trop brus- 
quement au sol et la cellule arrière fut légèrement 
endommagée. Cette avarie insignifiante était ré- 
parée le lendemain. ue 

Dans ces expériences, le moteur Renault était 
monté sur l'appareil. Le moteur R E P sera en- 
suite essayé à son tour. A. pe MaAsFRAND 


LES AÉROPLANES VENDOME 


Certains aviateurs trop ardents à la poursuite de 
leur rêve, se sont vu reprocher, parfois, des expé- 
riences peu probantes auxquelles ils eurent l’impru- 
dence de convier prématurément le public. C’est là 
un grief qu'on ne pourrait formuler contre M. Raoul 





Vendôme. 

Rares sont les privilégiés qui purent, par sur- 
prise, assister à ses essais, jamais annoncés à 
l'avance. Aussi est-ce à peine si l’on parle des tra- 
vaux de ce très méritant aviateur. Ils se poursui- 
vent cependant, depuis de longs mois avec une cons- 
tance, une rigueur et un succès tout à fait dignes 
d'attention. 

L'appareil qu'il expérimente en ce moment, le 
Taoul-Vendôme Il, est un monoplan comme le 
Raoul-Vendôme I construit en 1907 et expérimenté 
en 1908, mais il diffère de son aîné sur de nombreux 
points. 

Les parties rigides, notamment, ne sont plus en 
tube d’acier, mais en bois d'hickory. Le corps est 


constitué par une poutre fuselée, croisillonnée et 
chevillée, de section quadrangulaire, dont Ja 
solidité et la rigidité sont remarquables. 

De part et d'autre de ce corps, à l’avant, sont 
montées deux ailes dont la membrure est tendue 
de toile très serrée, non vernie. Ces ailes présentent 
une disposition des plus ingénieuses et des plus ori- 
girales que M. Raoul Vendôme dénomme gauchis- 
sement universel et qui permet à chaque aïle de pivo- 
ter sur elle-même indépendamment de l’autre, 





Aéroplane Raoul-Vendôme II (Pholo Rol). 


quand on actionne un des deux leviers de com- 
wande ; cela équivaut à une torsion ou à un gau- 
chissement de l’ensemble de la surface portante et 
rétablit l'équilibre transversal de l'appareil. En 
manœuvrant les deux leviers simultanément, on 
change l’angle d'incidence des aïles et on provoque 
1: montée ou la descente. De plus, les deux ailes 
formant un angle dièdre à arête tournée vers le bas, 
cette disposition qui tend à établir statiquement 
l'équilibre transversal, au moins en air calme, ajoute 
son effet à l’action stabilisatrice dynamique du gau- 
chissement provoqué, que nous venons d'indiquer. 

Il n’y a pas de gouvernail de direction. Les chan- 
gements de direction et les virages, même très 
courts, sont obtenus au moyen de deux aïlerons pla- 
cés à l’extrémité de chaque aile, appliqués sur l'aile 
à l’état de repos et qui se relèvent, au gré du pilote, 
par une commande au pied. 

La stabilité longitudinale est assurée par une 
queue stabilisatrice ou gouvernail de profondeur, 
surface légèrement incurvée d'avant en arrière et 
présentant, en plan, l’aspect d'une queue d’aronde 
largement échancrée, un peu portante à la position 
neutre. L’aviateur la manœuvre de son siège, au 
moyen de commandes appropriées. 

Le pilote est assis dans un espace ménagé à cet 
effet ‘ans la fuselage, entre les deux ailes. Il a 
devant lui le moteur, un excellent Anzani, 50 che- 
vaux, 8 cylindres, engin robuste et simple, dont le 
poids ne dépasse pas 108 kilogrammes, qui donne 
bien la puissance annoncée et ne chauffe pus. 


——————————————————————————————…—…—…—…—…——.— —. —… ……—……"…_……—……"…—…"…"…"…"—…—…"…"…—…—…" …—…—"—.—…" …—…" …" "…"…" …"…"…"—"—"—…"…"—"—"—_—_—_—_——————————————— 


Légende de la planche en regard reiative à l'aéroplane Maurice Farman. 


Croquis cotés de l'aéroplane Maurice Farman. — En haut, vue en plan 


: F, gouvernail de profondeur; L, volant 


de commande du gouvernail de profondeur; BB, partie antérieure du plan inférieur: AA, plan supérieur; 
CCCC longerons transversaux du plan supérieur; DDDD, nervures du plan supérieur; K, siège du pilote dans 
lé fuselage: PP, fourche et amortisseurs des roues antérieures 00: N, hélice (derrière le moteur): If, longeron du 
cadre de liaison de la queue cellulaire aux plans principaux; CC, longerons transversaux du plan supérieur de 


la queue cellulaire D; H, gouvernai! vertical. 
Eu bas, élévation latérale: F, 


gouvernail de profondeur; L, vo'ant de commande du gouvernail de profondeur 


et du gouvernail vertical; L', levier commandant le wauchissement des ailes; A, B, ailes supérieure et inférieure ; 


EE, montants ; 


K, siège: Q, cadre de la roue porteuse d'avant O, avec amortisseur P; M, moteur; N, hélice : 


11, longerons d'assemblage de la queue arrière avec montants JJE; G, drisse de commande du gouvernäil 


vertical H; R, roue porteuse arrière. 


En bas, vue de front : AA, plan supérieur; BB, plan inférieur ; F, wouvernail de profondeur: £EE, montants ; 
K, volant de commande des gouvernails; PO, PO, châssis et roues d'avant: RR, roues d’arrière. 
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Aéroplane Raoul-Venaume I1, vue du côté gauche (Photo Branger). 


Le moteur actionne en prise directe une hélice de 
2 m. 43 de diamètre à deux pales en hickory creux, 
plaqué et entoilé, qui exerce, au point fixe, une 
traction d'environ 170 kilogrammes. Pour donner 
une idée de ce qu'est la construction de cet appareil, 
disons que ce propulseur, tel qu'il est décrit, ne 
dépasse pas le poids incroyablement réduit de 2 kilo- 
grammes. Au cours des essais, dans un atterrissage 
un peu incliné, les pales de l’hélice sont venues tou- 
cher le sol et ont fléchi jusqu’à 45° ; mais elles n’ont 
pas été brisées ni déformées et les essais se sont 
poursuivis. 

Ainsi que nous le disions, il n’est pas aisé d’assis- 
ter aux expériences de M. Vendôme. Parmi les plus 
intéressantes, citons celle du 16 janvier, à Bagatelle 
aa cours de laquelle plusieurs vols furent effectués ; 
l'appareil put remonter à 40 kilomètres à l’heure, 
par rapport au sol, un vent de 10 mètres par se- 
cende, ce qui donne une idée de Ja vitesse de cet aéro- 





Le Raoul-Vendôme 1 de 1907-08. (Cliché de La’ Vie automobile). 


plane. Cette vitesse est due à l'effacement des sur- 
faces et au peu de résistance qu'opposent à la péné- 
tiation les formes fuyantes et refusées de l’engin. 
Grâce à ces qualités, le démarrage, la mise en vi- 
tesse et l’essor sont extrêmement prompts et s’exécu- 
tent sur une lancée relativement courte. 

L'appareil est monté sur 3 roues, 2 en avant, cote 
à côte avec ressorts amortisseurs et compensateurs, 
l1 troisième roue à l’arrière. 

Le monoplan Raoul-Vendôme II mesure 12 mètres 
de long, 9 mètres d'envergure; il a 24 m° de sur- 
face portante et son poids remarquablement réduit 
ne dépasse pas 310 kilogrammes en ordre de marche. 


M. Vendôme poursuit sans bruit la mise au point 
de cet intéressant engin ; il ne veut aborder les 
essais publics et les concours que lorsqu'il sera 
pleinement satisfait et c’est un juge sévère pour lui- 
même. 

Nous espérons applaudir bientôt son succès défi- 
nitif. 

Mais M. Vendôme sait bien qu’en matière d’avia- 
tion, il serait vain d’espérer créer du premier coup 
un type définitif. Il poursuit en ce moment la cons- 
truction de deux autres appareils. 

Le premier est un biplan construit avec la colla- 
boration de M. Odier, le distingué ingénieur dont 
nos lecteurs ont pu apprécier, ici même, la compé- 
tence en matière d'aviation et de mécanique appli- 
quée à l’aéroplane. Ce biplan Vendôme-Odier, aura 
8 mètres d'envergure, 35 m° de surface sustenta- 
trice et sa vitesse prévue est de 70 kilomètres. 

Le deuxième aéroplane en construction est un mo- 
noplan. Appelons-le jusqu’à plus ample in- 
formé le Vendôme TIT. Long de 12 m., au 
sens de la marche, il mesure 12 m. 50 
d'envergure et est muni d’un moteur. 
d'aviation Anzani 50 chevaux, 3 cylindres, 
actionnant des hélices de même construc- 
tion que celles du Raoul-Vendôme IT. En 
marche normale, 24 m° d'ailes et 2 m° de 
queue. ‘Train porteur comportant. une 
seule roue sous l’avant du corps, crosse 
sous l'arrière du corps, une béquille-pa- 
tin d'appui avec crosse élastique et galet, 
sous chacune des ailes. Un seul levier 
de manœuvre; essor à 48 kilomètres à 
l'heure. Poids monté et en ordre de 
marche avec 4 h. d'essence : 280 kilogr. 

Ailes repliables, à l’état de repos, pour faciliter le 
transport et le garage de l’appareil. Surface de l’aile 
modifiable au gré du pilote, en étendue et en cour- 
bure, par un ingénieux dispositif, au cours du vol, 
selon la vitesse de translation. Si, comme nous l’es- 
pérons, cette disposition nouvelle donne les résul- 
tats espérés, nous aurions donc enfin l’aéroplane 
capable de flotter à des vitesses propres variées et 
de satisfaire ainsi aux diverses éventualités que la 
pratique du vol mécanique amène peu à peu à envi- 
sager : essor, plein vol, atterrissage. 

A. CrÉRy 


J’Aérophile 85 





Un groupe d'aviateurs à Pau. — De gauche à droite : L. Blériot, P- Tissandier, ca 


pilaine Lucas-Gerardville, Wilbur Wright 


Mme Hart O. Berg, le comte de Lambert, miss Katherine Wright. (Photo Branger). 


Les Wright à Pau. — Paul Tissandier élève- 
pilote. — Installé dans son confortable hangar du 
Pont Long près de Pau, tandis que son frère Orville 
et leur sœur miss Katherine Wright ont choisi comme 
résidence l'hôtel Gassion, Wilbur Wright s'est déjà 
mis à la besogne. Elle consiste, on le sait, à former 
de nouveaux élèves et particulièrement à mener bon 
train l'apprentissage de M. Paul Tissandier, qui fut 
déjà son passager au Mans. Il va sans dire que la 
présence des Wright à Pau, amène dans la belle cité 
béarnaise des aviateurs de toute nationalité curieux 
d'assister aux essais. Citons, M. Bernheim, construc- 
teur nautique, directeur à Dunkerque des chantiers de 
France, Louis Salvert, futur élève-pilote, Rozendal, 
ingénieur hollandais, lord Northcliffe, fondateur du 
prix de 250.000 francs du Daily Mail, etc. 

Les premiers essais de Wilbur Wright eurent lieu le 
3 février. Le premier vol commencé à 4 h. 15 dura 
7 minutes et atteignit 35 m. de hauteur avec de su- 
perbes virages. Un peu plus tard nouveau vol de 
4 minutes devant une assistance nombreuse et enthou- 
siaste. 

Le lendemain, 4 février, à 4 h. 30, Wilbur Wright 
vole seul pendant 4 minutes. 

A 4 h. 55 il donne à M. Paul Tissandier sa première 
leçon et atterrit au bout de 3 minutes, pour donner 
à son élève des instructions et explications verbales. 

Troisième vol à 5 h. 30, avec M. Paul Tissandier, 
durant 6 minutes. Beau temps calme. 

Le 5 février un léger accident se produisit. L'appa- 
reil étant mal assujetti sur le chariot à galets qui 
roule sur le rail, au départ de l’aéroplane le gouver- 
nail arrière toucha le sol et se brisa. L'aéroplane fila 
droit durant 150 m. et se posa doucement. 

Tout était réparé le lendemain 6 février. À 3 h. 10 
Wilbur Wright, s’élevant à 30 m. de hauteur, traver- 
sait toute la longueur du champ d’avialion. 

Le second vol, effectué avec Paul Tissandier, com- 
menca à 4 h. 1/2 et dura 28 min. 3 sec. à une hauteur 
de 12 m. 

Le 8 février par beau temps calme, trois expériences 
réussies. À 2 h. 30, Wilbur Wright exécute un vol qui 
dure 25 minutes. 

À 3 h. 45, il repart avec Paul Tissahdier qui, celte 
fois conduit lui-même l'appareil et évolue pendant 
32 minutes au-dessus de l'aérodrome, allant jusqu’à Ja 
route de Bordeaux. À 5 h. Wright repart durant 13 mi- 





nules avec le capitaine Lucas-Gérardville, dons : avait, 
comme on sait, commencé au Mans, l'instruction de 
pilote-aviateur, 


Un nouveau dispositif de départ. — Jusqu'à pré- 
sent, à Pau comme au Mans, Wilbur Wright a utilis 6, 
pour le départ, les poids tombant du pylone et le rail 
de lancement. Il doit essayer prochainement de partir 
sur des rouleaux adaptés au cadre de l’aéroplane. 








Un nouveau brevet des Wright. — On a fait der- 
nièrement quelque bruit autour d'un nouveau brevet 
américain Wright n° 908.929, destiné à couvrir un mé- 
canisme actionnant le bord avant et le bord arrière 
des deux plans déformables du gouvernail biplan de 
profondeur des Wright, à différentes vitesses angu- 
laires et en sens opposés, de façon à présenter au 
vent des surfaces concaves. Nous publions ci-dessous 
une figure très schématique de ce dispositif d’après 
notre confrère américain Aeronaulics. L'inspection de 
celle figure ne permet pas de comprerdre comment les 











plans inférieurs et surérieur; du gouvernail pren- 
draient la déformalion iniäiquéc Le mécanisme de cette 
déformation, de ce gau-hissem.nl si l'on veut, se com- 
prend, au contraire, aisément en examimant le çro- 
quis de René Gasnier paru darss l'Aérophile du 1° dé- 
cembre 1908 (p. 473, fig, 3 de la planche inférieure). 
Quant au système de commande par courroie figuré 
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dans le schéma d’Acronautics, il semble volontaire- 
ment quelconque et laissé dans le vague. 

Nous serions donc tenté de croire que le brevet amé- 
ricain n° 908.929 a trait simplement au dispositif déjà 
monté l’année dernière sur le Wright. La demande de 
brevet avait sans doute été déposée antérieurement et 
le brevet n’est devenu public que ces jours-ci. Notons 
en oulre, que dans leur brevet français, publié par 
l'érophile en janvier 1906, les Wright couvrent le gau- 
chissement de leur gouvernail avant de profondeur qui 
élait alors monoplan et même le gauchissement éventuel 
du gouvernail postérieur vertical, sans préjudice bien 
entendu du gauchissement des plans sustentateurs. 


L’aéroplane Zipfel à Berlin, — Cet aéroplane avec 
lequel M. Armand Zipfel a fait à Lyon de brillants 
débuts d’aviateur et qu'il expérimente à Berlin, est 
un biplan Voisin analogue à l’'Henri Farman 1 bis 
qui fit la brillante campagne de 1908. Les deux plans 
de 10 m. 20 d'envergure chacun, distants en hauteur 
de 1 m. 50, et réunis par 2? cloisons entoilées verticales, 
sont montés sur un fuselage où prend place l’avia- 
teur, ayant derrière lui le moteur, (un Antoinette 
50 chx, 8 cyl.) actionnant directement une hélice de 
2 m. 10 de diam. et 1 m. 40 de pas, tournant immédiate- 
ment en l'arrière des plans porteurs. 

En avant des 2 plans porteurs, se trouve le stabilisa- 
teur ou gouvernail de profondeur, monoplan. A 4 m. 50 
en arrière des mêmes plans, est montée la queue sta- 
bilisatrice formée par une cellule stabilisatrice, dont 
les quatre faces sont entoilées et à l'intérieur de 
laquelle pivote le gouvernail vertical de 1 m. 25 sur 
1 m. 10. Devant l’aviateur, un volant qui actionne le 
gouvernail vertical quand le pilote le fait tourner à 





Aéroplane Zipfel Photo Théodorosco) 
Moteur Antoinette, Toile Continental. 


droite ou à gauche et le gouvernail de profondeur, par 
l'intermédiaire de bielles et d’articulations appropriées, 
quand le pilote tire en arrière ou pousse en avant ce 
même volant. 

Le tout repose sur le châssis tubulaire, élastique 
et amortisseur à 3 roues du type classique des frères 
Voisin. Surface portante totale : 52 m°. Poids : 500 kgr. 
environ, aviateur compris. 

Comme nous l'annoncions dans l'Aérophile du 
1 février, M. Zipfel a commencé à Berlin, sur le 
champ de manœuvres de Tempelhof, ses démonstra- 
tions publiques de vol mécanique. Les premiers essais 
furent contrariés par un très mauvais temps. Le 28 jan- 
vier, le prince Henri de Prusse et plusieurs princes 
de la famille impériale ne purent assister à un véri- 
table vol. Le 29 janvier, M. Zipfel réussissait quelques 
courtes envolées devant 20.000 personnes. 

Le 1* février, déjà plus sûr de lui, Armand Zipfel fit 
trois expériences : dans la première, il s’enlève tout 
en restant très près du sol ; dans la deuxième, vol de 
1 kilomètre contre un vent de 10 à 15 m., très applaudi; 
dans le troisième vol, l'appareil ne quitta le sol que 
dans les 300 derniers mèlres. La journée était très 
roide et des rafales de neige balayaient le terrain. 
L'assistance était clairsemée. 








Elle était lrès nombreuse, au contraire le lendemain. 


Le premier vol, de 1.200 m. dura 3 minutes environ, 
à belle hauteur‘; les autres essais furent marqués par 
des vols de 700, 800 et 600 m. Le public qui voyait pour 
la première fais des expériences de vol méfanique 
vraiment réussies, acclama vigoureusement M. Zipfel. 
Nouveaux vols plus courts le 5 février dont un avec 
demi-volte complète et retour à 100 m. du point de 


départ ; le 6 février plusieurs vols à 10 ct 15 m. de 
hauteur. ; 

De plus en plus maitre de son engin, Armand Zipfel 
exécute le 8 février, à 4 h., un premier vol interrompu 
au bout de 600 m. par la rupture d’une commande du 
gouvernail. La réparation s'effectue sur place et à 
» h., nouveau vol qui atteignit 20 m. de haut. Arrivé 
près d'un arbre situé au milieu de terrain, l'appareil 
touche le sol par suite d’un violent remous, mais 
repart aussilôt sans s'arrêter, gagne 25 m. de hau- 
teur et revient finalement atterrir au même point que 
la première fois. Point à noter : ces essais ont eu lieu 
par vent de 12 à 14 mètres. 


L'aéroplane Witzig-Lioré-Dutilleul. — On se rap- 
pelle ‘la description détaillée de l’aéroplane Witzig- 
Lioré-Dutilleul, publiée dans l’Aérophile de 1908. 





L'aéroplane Witzig à Issy-les-Moulineaux (Photo Branger). 
Vue prise par l'arrière. 


Notre photo représente cet aéroplane, sensiblement 
modifié aujourd'hui et dont les essais de mise au 
point viennent de reprendre à Issy-les-Moulineaux. 


Les projets d'Henri Farman. — Henri Farman à 
vendu, nous l'avons annoncé, son glorieux biplan de 
190$, à un groupement autrichien qui compte l'utiliser 
à Vienne pour des démonstrations publiques au cours 
desquelles l'engin sera conduit par M. Legagneux, 
l'ancien pilote du Ferber IX (V. Aérophile du 1” sep- 
tembre 1908) Mais H. Farman ne compte pas rester 
inactif. 


Il a passé commande aux frères Voisin, ses habiles 
constructeurs, d’un nouveau biplan très analogue à 
l'Henri Farman de 190$, avec de légères modifications : 
écartement vertical des plans porteurs, 2 m. au lieu 
de 1 m. 50; gouvernail de profondeur plus en avant 
pour augmenter son eflicacité ; peut-être y aurait-il des 
ailerons et une cellule arrière gauchissable; dans ce 
dernier cas, le gouvernail vertical serait supprimé. 


D'autre part, Henri Farman veut construire lui- 
même un aéroplane tout différent, dépourvu de gou- 
vernail de profondeur à l'avant, à cellule principale 
gauchissable et à cellule arrière orientable à volonté. 


Le moteur Hiram Maxim. — Sir Hiram Maxim, le 
célèbre ingénieur, annonce qu'il vient de mettre au 
point un nouveau moteur extra léger dont il attend 
de grands résultats. 


Le Ministre de la Guerre allemand et les inven- 
teurs d’aéroplanes. Le Ministre de la Guerre en 
Allemagne, général von Einem, était tellement harcelé 
de demandes de subvention par des inventeurs d’aéro- 
planes, plus où moins applicables à l’art militaire, qu'il 
vient d'y couper court par une mesure radicale. 


Les innombrables solliciteurs seront convoqués au 
printemps, — chacun dans sa région — pour expéri- 
menter publiquement leur invention. Selon les résultats 
des épreuves, suite convenable sera donnée aux deman- 
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Ateliers AUGUSTE RIEDINGER 
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RECORD DU) MONDE : 
Ascension du Ballon *‘ Helvetia”’ à la Coupe Gordon-Bennett (Berlin) 
il 11-14 Octobre 1908, d'une durée de 73 heures, 

| piloté par le Colonel Schaeck et l'ingénieur Messner 
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des, mais il n'y aura plus d’avances de capitaux par 
l'Etat. Il y a eu trop de déceptions. 

Notons que le comte von Zeppelin, a cru devoir dé- 
cliner la demande qui lui était faite d'étudier, pour le 
gouvernement, un aéroplane militaire. 


Le biplan Obre. — Nous donnons ci-contre la pho- 
tographie et en légende les principales caractéristiques 





L'aéroplane biplan Obre à Issy (vue de côté). Envergure 
du plan inférieur: 10 m. Longueur entre perpendicu- 
laires : 9 m. Moteur Anzani 50 HP, 3 cyl. (Photo Rol). 


du biplan Obre dont nous avons relaté les premiers 
essais peu probants, à Issy, le 18 janvier. (V. Aérophile 
du 1‘ février, p. 56, col. 1.) 


Le biplan Lejeune. — Le biplan Lejeune construit 
par les ateliers de Pischof et Kæchlin, attira l'attention 
au Salon aéronautique (V. Aérophile du 1° février) par 
sa simplicité, sa légèreté et son bon marché, mais cer- 





Biplan Lejeune à Juvisy Fort-Aviation, construit par les 
ate iers de Pischef-Kæchlin. Envergure : 650, Longueur: 
6m26, surface 2°m2, moteur Buchet, 3 cyl. 10/12 HP. 
Poids total: 175 kgs. (Photo Theodoresco). 2 hélices en 
arrière des plans. Roues latérales de départ sous le plan 
inférieur. 


certains exprimèrent quelques craintes sur sa solidité. 
Cel appareil dont on trouvera ci-dessous la photogra- 
phie el les caractéristiques vient d'être transporté, aux 
fins d'expériences, à Port-Aviation, le superbe aéro- 
drome que la Société d'Eacouragement a installé à 
Juvisy. 


Les essais de Moore-Brabazon. — M. Moore-Bra- 
bazon poursuit au camp de Châlons, à Bouy, son en- 
traînement d’aviateur à bord du beau biplan que lui 
ont construit les ateliers Voisin. (Voir photo dans 
l'Aérophile du 15 janvier, p. 40.) 

Les progrès de l'excellent sportsman ont été rapides. 
Dès le 17 janvier, il pouvait exécuter des vols de 
5 kilomètres avec virages 





2. 

J1 renouvelait cet encourageant exploit le 28 janvier, 
malheureusement une roue faussée le força d’interrom- 
pre cette belle série de vols. 


Le biplan Henri Fournier, — Encore un champion 
de l'automobile venu à l'aviation Henri Fournier, le cé- 
lèbre automobiliste, prendra incessamment livraison 
d'un aéroplane que lui construisent les ateliers Voisin. 

C’est un biplan du type classique créé et mis au point 
par les grands constructeurs-aviateurs de Billancourt 
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et illustré par les exploits de Delagrange et d'Henri 
Farman. Nous ne referons donc point la description 
ie la partie aéroplanante, bien connue. Le moteur 
‘Ta un Itala d'aviation 50 chx. 4 cyl., le premier du 
ype, pesant y compris l'huile et la tuyauterie moins 
de 200 kgr. L'hélice démuliipliée tournera à 1.100 ou 
1.200 tours. Voiture en tissu « Continental ». 


Le triplan Goupy. — Les essais du triplan Goupy 
se poursuivent. Le but cherché on le sait est de ré- 
duire au minimum l'encombrement transversal et de 
mieux assurer une stabilité vraiment - automatique. 
Cette étude des appareils à surfaces multiples peut con- 
duire en effet à des résultals d’une importance capitale 
pour l’avenir de l'aviation. Nous donnons une vue ré- 
cente de cet appareil, dont lAérophile, en 1908, signala 





Le triplan Gouyy coustruit par les frères Voisin. Enver- 
gure de la cellule avant : 265 ; surface : 66m2. Poids : 
650 k. Moteur Antoinette 50 HP. (Photo Theodoresco). 
(Tissu ‘‘Continental”). 


le premier la mise en construction et reproduisit l’as- 
pect de débüt. Il se pourrait que le triplan Goupy se 
transformât fientôt en quadruplan. M. Goupy et ses 
habiles con-lrucleurs les frères Voisin, poursuivent, 
sans se lasser, des recherches expérimentales qui 
pourront être utiles à tous leurs confrères. 





Les monoplans « Blériot IX » et « Blériot XI ». — 
Ccomme nous !& relations dans l’Aérophile du 1° février. 
1909, Louis Blé“iot a commencé, avec succès, le 23 jan 
vier à Issy-les-Moulineaux, les essais de son petit mono- 
plar: Blériot XI. Mais toujours sévère pour lui-même, 





Monoplan Btériot IX à Issy-les-Moulineaux. Vue de 3/4 


par l'arrière, Moteur : Antoinette, 50 chx. (Photo ol). 


le célèbre aviateur a décidé de faire quelques retouches 
avant d’expérimenter à nouvea 1 ce modèle. 

En attendant, il a abordé, le 26 janvier, au même en- 
droit, la mise au point de son-autre monoplan le Blé- 
viot IX dont ci-dessous pholographie. 


L'aéroplane « Guillebeaud ». — L'aéroplane cons- 
truit par M. Guillebeaud, ingénieur-constructeur à 
Rouen, comporte un corps en bambou artificiel, long de 
13 m. sur lequel sont montées 2 haires d'ailes en tandem 
comme dans le type Langley : ces ailes ont ceci de par- 
ticulier qu'après avoir formé dans chaque paire un V 
largement ouvert en haul, elles ont leurs extrémités 
incurvées vers le bas, ce qui, dans l'esprit de l’in- 
venteur, est de nature à mieux assurer la stabilité 
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transversale. Elles sont tendues de toile solide et fine, 
fortement collée, qui doit parfaire l’assemblage de l’ar- 
mature extra-légère puisqu'elle ne pèse, paraît-il, que 
61 kilos ! 

Le gouvernail, placé à l'arrière, est constitué par une 
armature entoilée présentant quatre saillies ayant cha- 
cune, la forme d’une pyramide triangulaire, les som- 
mets situées en avant en un point commun. En section 
transversale, on obtiendra une figure étoilée consti- 
tuant un empennage à âme verticale et horizontale. 

Le pilote est placé dans le corps, entre les 2 ailes: il 
a devant lui le moteur actionnant une hélice tractive 





(Phot. Théodoresco) 
L'aéroplane Guillebeaud 


placée tout à l'avant de l'appareil, construite en bois 
de noyer, à pales très minces et flexibles, et qui mesure 
2 m. 30 de diamètre. En avant du moteur, il v a encore 
place pour un passager. Sous une puissance de 11 chx. 
fournie par le moteur, l'hélice aurait donné 60 kilos de 
traction. Le poids total de l'appareil monté serait de 
220 kgr. Surface totale : 65 m°. 


Nouvel hélicoptère. — M. Monin, de Lyon fait cons- 
truire par M. V. Mieusset un hélicoptère comportant 
2 groupes suslentateurs à axe vertical, distants de 
1 m. 50 environ, de diamètre différent et tournant en 
sens inverse. Ces 2 groupes sustentateurs sont consti- 
tués chacun par 6 plans de grande surface à inclinai- 
son variable, de forme carrée, placés aux sommets 
des angles d'une armature hexagonale, et tournant à 
régime relativement lent. La surface totale de ces pales 
est de 18 m°, le poids total de 360 kgor. y compris le 
bâti en bois et le moteur de 35 chx. 


.L’aéroplane Borgnis-Desbordes essayé à Gennevil- 
liers le 31 janvier, muni d'un moteur 30 chx 6 cyl., a 
quitté le sol des roues avant à plusieurs reprises. Nous 





Phot. Branger) 
SeT) 


L'aéroplane Bousson-Borgnis 


donnons la photo de l'aéroplane Bousson-Borgnis, cons- 
truit l'année dernière. Séparé de M. Bousson, M. Bor- 
gnis à construit un aéroplane sensiblement différent 
dont nous aurons sans doute à reparler. 


Un aérodrome d'aviation à Cannes. — La sociélé 
Michel Clemenceau, sous-concessionnaire de 25 appa- 
reils Wrigut commandés ferme, va créer à Cannes un 
iérodrome d'aviation pour expérimenter ses appareils 
ct faire l'instruction des acheteurs. 

M. Michel Clemenceau et le comte de Lambert, qui 
fut au Mans le 1* élève de Wright, s’engageront dans 
lc meeling d'aviation de Monaco. M. Michel Clemen- 
Ne fera préalablement, à Pau, son apprentissage 4e 
pilote. 








La Coupe aérostatique Gordon-Bennett 1909. — 
Ta Conférence de la Fédération Aéronautique Interna- 
tionale à Londres, les 11-12 janvier 1909, a confirmé le 
classement de la coupe Gordon-Bennett 1908, établi rar 
la Deutscher-Luftschiffer-Verband. Par la victoire de ‘on 
champion, le colonel Schaeck, l’Aéro-Club Suisse de- 
vient donc détenteur, pour 1909, du glorieux trophée, 
et c’est à lui que revient le soin de le remettre en con- 
pétition dans le cours de l'année. 

La Coupe aérostatique Gordon-Bennett se courra 
cet automne à Zurich, suivant la décision de l'Aéro-Cluh 
Suisse détenteur du trophée à la suite de la victoire 
du colonel Schæœrk, son champion dans l'épreuve de 
l’année dernière. Elle aura lieu soit le 26 septembre, soil 
le 1‘ ou le 10 octobre. L’Aéro-Club Suisse a reçu jusqu'à 
présent les engagements de l'Allemagne pour 3 ballons : 
les Etats-Unis pour 1 ballon ; l’Italie pour 3 ballons ; la 
Suisse pour ? ballons. Cette année les engagements des 
diverses nations sont rejus exceptionnellement jus- 
qu'au 15 mars. 

D'autre part, en 1908, a été gagnée la dernière des 
primes annuelles de 12.500 francs. attachées par M. Ja- 
mes Gordon-Bennett, à la conquête de son challenge. 
Il est à souhaiter que l’Aéro-Club Suisse trouve le 
moyen de doter l'épreuve de 1909 d'une prime en espè- 
ces équivalente. 


La Coupe d'aviation Gordon-Bennett. 


La coupe d'aviation Gordon-Bennett, sera certaine- 
ment pour l'aviation l'épreuve classique internationale, 
comme son aînée la Coupe Gordon-Bennett d’aérostation 
l'est devenue pour le ballon sphérique. Dès maintenant 
en ce qui concerne la France, nous pouvons annoncer 
deux demandes d'engagement. M. Robert Esnault-Pel- 
terie a fait inscrire, en effet, à l'Aéro-Club de France 
deux appareils. Cet exemple, donné par un des meil- 
leurs champions de l'aviation française, ne tardera pas à 
être suivi. 

On sait que la Coupe d’une valeur de 12.500 francs 
comporte 3 primes annuelles en espèces de 25.000 francs 
chacune pour les 3 premières mises en compétition. 

En 1909, l'épreuve se disputera en France par les 
soins de l’Aéro-Club et, selon les décisions de la F. A.I., 
elle aura lieu « sur un circuit ne possédant aucun 
angle rentrant, de 5 à 10 kil. de périmètre, la distance 
à courir étant de 20 kilomètres, du poteau de contrôle 
de départ jusqu'au poteau de contrôle d'arrivée, escales 
permises. Classement dans l'ordre de moindre durée 
pour les concurrents fournissant le parcours total. 

On sait que chaque pays pourra être représenté par 
3 champions au maximum, désignés par la puissance 
sportive de chaque pays, au 1* mars au plus tard. 


Prix d'aviation de 50.000 francs en Amérique. 
— Le journal américain The World crée un prix de 
50.000 francs attribué à celui qui accomplira le premier. 
en autoballon ou en machine volante, le parcours 
New-York-Albany, que couvrit il y a 100 ans, dans son 
bateau à vapeur, l’illustre Fulton. Distance, 142 miles. 


Un prix de 500.000 francs en Amérique. — AU 
cours d'un banquet de l'Aéro-Club de Boston, le 31 jan- 
vier 1909, M. Augustus Post, secrétaire de l'Aéro-Club of 
America, a annoncé qu'un prix de 100.000 dollars 
(500.000 francs) pour encourager les progrès de l’aéro- 
nautique serait prochainement créé par une personna- 
lité américaine dont il ne pouvait encore révéler le nom. 


Un concours de modèles d'appareils d'aviation 
organisé par l’'Eclaireur de Nice à qui doivent être aûres- 
sés les engagements avant le 25 février, aura lieu à Nice 
du 1° au 15 mars. 
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HANGARS DEMONTABLES pour diri- 
geables (Brévetés). En acier,couverts d’étof- 
%- fe spéciale; nouvant se monter en 4 heures Agent du moteurE. N. V. pour avis 




















| et démonter en deux heures tion et Auto-Ballons : huit cylindres, 
Re _ refroidissement à l’eau, soupapes com- 
_ ne mendées. Magneto, pompe à huile et 


pompe à eau montées sur carte- 50 H;FP 
essai ‘ 10 heures pleine puissance 
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AEROPLANES - Construction de petits modèles sur croquis du client. Spécialité de développer les idéep des 
clients. Construction d'Aéroplanes système VANIMAN, avec moteur, marche garantie pendant 5 heures, sans ar- 
rêt, avec deux personnes à bord. 

Soie forte d'un poids léger.toute <ernie pour Aëéroplanes à 4 francs le mètre carré 


RADIATEUR (brèveté). Faisant partie 
des surfaces portantes ; réservoirs à essen- 
ce du même système 





BALLONS DIRIGEABLES. — Auto-Ballon pouvant etre gon- 
flé sur place 4 l'hydrogène ou au gaz ordinaire, sans bangar,et sans 
risques. Spécialement construit on vue de couvrir do longues dis- 
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Léon MAXANT 


38 et 40, rue Belgrand, PARIS (20*) 
(Station du Mélro : Gambetta) 





Baromètres de haute précision, graduation alti- 
métrique 3.000. 5.000 et 8.000 mètres. 

Baromètres extra-sensibles,indiquant les diffe- 
rences de hauteur de moins de mètre. 

Trousses Altimétriques de poche, renfermant 
boussole, baromètre de hauteur, thermomètre 
avec où sans montre. 


BAROMETRES, THERMOMÈTRES, HYGROMÈTRES ENREGISTREURS 
STA'TOSCOPE du Capitaine ROJAS 
indiquant instantanément la montée ou la des- 
cente d'un ballon. 
Dynamomètres pour ballons captifs et pour 

l'essai des tissus et des cordages employées à 
leur construction. 
Appareils enregistreurs combinés, réunissant 
les indications de plusieurs instruments sous 
dl un petit volume et un faible poids 





Boul. de Strasbourg, 23 ARMENGAUD Jeune, Ingénieur-Conseil 


Brevets d'invention en France et à l'Etranger 
Etude spéciale de l’Aéronautique — Auteur du Livre * LE PROBLÈME DE L'AVIATION ” 





CHAUVIN & ARNOUX 


ingénieur-Constructeur 


186 et:188, Rue Championnet, PARIS 


#0?S CONCOURS 
Milau 1906 


enregistreurs 


vitesse, de distance, etc. 


Contrôleurs 














L'AÉRONAUTIQUE 
EN PHOTOGRAPHIE 


L4 PLUS JOLIE 
LA PLUS COMPLÈTE COLLECTION 
de ‘Photographies concernant les Dirigeables 
les Aéroplanes et Appareils d'Aviation 
es! en venie à la 
Maison BRANGER 


5, RUE CAMB9N, PARIS “Prix YModérés 
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SOCIÉTÉ ANONYME — CAPITAL : 300 MILLIONS 
Siège Social : 54 et 56, rue de Provence. — Succur- 
sale-Opéra : 1, rue Halévy. — Succursale : 134, rue 


Réaumur (Place de la Rourse), à Paris. 


Dépôts de Fonds à intérêts en comple ou à échéance fixe.— 
Ordres de Bourse (France et Etranger); — Souscriplions sans 
irais; — Vente aux Guichets de Valeurs livrées immédia- 
tement; — Escompte el Encaissement e Coupons ; — Mise 
en règle de Titres ; — Avances sur Titres; — Fscomple et 
Encaissement d'Effels de Commerce : — Garde de Titres: — 
Garantie contre le Remboursement au pair et les r.sques de 
non-vérification des Tirages : — Virements et Chèques sur la 
France el à Etranger: — letlres de Crédit el Biilets de Crédit 
cireuliires; — Change de Monnaies eélrangéres ; — Assurances 
(Vie, Inceudie, Accidenlis), ete. — Service de Colfres-forts. 


2 agences à l'Etrang2r Long es, 53, Old Broad St-eet, : t St Sébastien 
Espagne): correspondants sur toutes les paces de Fra ce et ce l'Etrenger. 
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IRIGEABLES 





EN FRANCE ET A L'ÉTRANGER 


Agrandissements à l'aérodrome de 
Moisson. — MM. Paul et Pierre Lebaudy 
agrandissent encore leur remarquable installation 
de Moisson. L'ancien hangar où naquirent les diri- 
geables Lebaudy I et IT, Patrie, République est 
transformé en atelier de construction et on y con- 
fectionne en ce moment, comme nous l'avons dit, le 
Liberté, pour le gouvernement français et un diri- 
geable pour le gouvernement russe. 


Un dirigeable belge. — M. Goldschmidt, 
le sportman belge très connu, vient de commander 
à l’habile ingénieur-aéronaute Louis Godard, un 
dirigeable de 2.700 m'. La partie mécanique 
étudiée, comme l'enveloppe, par Louis Godard, 
comportera 2 moteurs de 60 chevaux, de la marque 
Vivinus, et sera exécutée à Bruxelles. 


Quarante dirigeables militairesita- 
liens (2) — On assure que le ministre de la 
Guerre italien demandera l'inscription au budget 
de 1909, d’un crédit destiné à la construction de 
40 dirigeables militaires. Les 6 premiers, déjà 
prêts, participeraient aux manœuvres de prin- 
temps, et il y aurait 18 aéronats entièrements équi- 
pés aux manœuvres d'été ! (Sous toutes réserves). 

Les aéronats en Allemagne. -— La 
Société d’aérolocomotion automobile du Rhin et de 
Westphalie a décidé la mise en chantier d’un aéro- 
nat du type non rigide, jaugeant 2.500 m° et capa- 
ble de transporter 6 personnes. Les industriels de 
la région fourniraient les matériaux et les fonds 
nécessaires. On parle de construire aussi plusieurs 
hangars-garages dans la région rhénane. 

— A Offenbach, l'ingénieur Weissemburger a 
imaginé un grand dirigeable du type rigide qui 
serait cependant démontable et transportable. I! 
comporterait 8 ballonnets enfermés dans une ca- 
rène cylindrique de 136 m. de long, effilé aux deux 
bouts. Deux nacelles, reliées par un chariot dépla- 
çable servant aux mouvements de l’équipage et 
aussi comme gouvernail de profondeur supplémen- 
taire. 


Le dirigeable « Italia ». — Le dirigeable 
du comte Almerico da Schio, l’Italir, muni d’une 
carène extensible et bien connu de nos lecteurs 
(Voir Aérophile d'avril, août et octobre 1905, des 
1 juillet et 1 octobre 1908), va reprendre inces- 
samment ses essais à Schio (Vénétie). 

Il sera piloté par le lieutenant Cianetti, du génie 
italien. M. Drcour. 





_ UNE FORMULE DE VITESSE 
applieable à la propulsion dans l'air (1 





On a, dès le début de la navigation à vapeur, cher- 
ché des formules reliant la force motrice à la vitesse 
obtenue sur un navire de formes et de dimensions 
données. Le nombre et la complexité des facteurs qui 
interviennent, l'incerlitude de beaucoup de données 
numériques ont amené assez vite les spécialistes à 
renoncer aux formules théoriques, et à se contenter 
de formules empiriques. 

Parmi celles-ci, il en est une, dite formule de la 
marine française, dont Dupuy de Lôme a fait usage, 
e! qui est encore usitée couramment aujourd’hui, c’est 
la suivante : 


SP 

| NI IMIQN 2 
(1) M V Be 

V élant la vitesse du navire en nœuds, F la force de 
la machine en chevaux indiqués, B° la surface immer- 
gée du maître-couple en mètres carrés, et M un coejfi- 
cient, variable d’un navire à l’autre, mais dont la 
valeur numérique, au moins pour les types de na- 
vires courants, est généralement comprise entre 3 et 4. 

Ce coefficient d'utilisation qualifie la valeur du na- 
vire : les plus petites différences de valeur dans le 
coefficient sont importantes, car, pour obtenir une 
vitesse donnée, la formule (1) montre que la force né- 
cessaire F varie en raison inverse du cube du coeffi- 
cient; certains navires de commence ont des coeffi- 
cients voisins de 3 ;: les grands paquebots (Provence, 
Mauretania, etc.), des valeurs très voisines de 4, el 
M. l'ingénieur Bertin a même réalisé des navires ra- 
pides dont le coefficient dépassait légèrement la va- 
leur 4. 

J'ai pensé qu'il serait possible d'appliquer celle 
formule à l'apprécialion de la valeur pratique des 
ballons dirigeables. Cette formule étant empirique, il 
fallait attendre qu'un nombre suffisant d’aéronats 
fut construit pour avoir les données nécessaires. Ac- 
tuellement, il est possible de faire celte application, el 
les calculs que j'ai faits portent sur dix dirigeables 
expérimentés : dans ces conditions, il s’agit bien d’une 
première formule empirique, qu'il sera facile de vé- 
rifier plus tard. 

E formule dans le cas des aéronats, sera la sui- 
vante 


3 
(2) v=c\/ : 
e 


V étant la vitesse en myriamètres à l'heure, F la 
force en chevaux-vapeur, S la surface de la section 
maxima du ballon en mètres carrés et C Je coefficient 
d'utilisation de chaque dirigeable. Voici les résultats 
de l'application de la formule, d’après les données 
respectives qu'il m'a été possible de réunir sur cha- 
cun des dix dirigeables étudiés : 





Rappo t de Valeur 
NOM la longueur du coef- 
des dirigeables (2 Scelion à la largeur Force Vitesse fic. C 
GUITARE EE 113 3.66 3 0.90 3.20 
Dupuy-de-Lome (F) 113 2.45 3 0.80 3.08 
Tissandier (F)...... 66 3.00 125417082380 
La France (Renard 
et Krebs) (P).... 6.00 9 2.33 4.24 
Santos-Dumont (FT) 5.50 16 2.70 3.26 
Lebaudy (P)...... 5.00 40 3.96 4.90 
Clément-Bayard (P) 5.00 100 4.50 4.31 
Zeppelin (Cyl.).... 106 11.00 170 4.00 3.47 
Parseval II (P).... 68 5.00 (?) 100 4.20 4.04 
Militaire Italien (P) 90 5.00(?) 70 1.50- 4.90 


On pourra appliquer la formule (2) aux ballons 
dirigeables ; le coefficient C est un véritable coeffi- 


cient d'utilisation, dont la valeur, toujours comprise 





{i) Note de M. Alphonse 
M. Bertin dans la séance du # janvier 
mie des sciences. 

@) (F)=fusiforme ;. (P 
drique. 


3erget, présentée par 
1909, à l’'Acadé 





pisciforme ; (Cyl))=cylin- 


90 15 Février 1909 


entre 3 et 5, permet de classer un ballon au point 
de vue de sa valeur effective. L'introduction du coef- 
ficient C dans l'étude des dirigeables donne donc le 
moyen de dresser, de ceux-ci, une véritable échelle 
de classement, comme le faisait pour les navires, le 
coefficient M. La formule traduit également ce résul- 
tat de l'expérience que la force motrice croit comme 
le cube de la vitesse, pour un même véhicule. 

On peut remarquer même que, sauf pour les 3 bal- 
lons fusiformes de Giffard. de Dupuy de Lome et de 
Santos-Dumont, le coefficient C est toujours compris 
entre 3.5 et 5. Or. la forme de fuseau symétrique est, 
aujourd'hui, justement abandonnée. Les coefficients 
d'utilisation compris entre 3,5 et 5 sont ceux des 
ballons pisciformes, réalisés pour la première fois 
par le regretté colonel Renard. 

Remarquons, à ce propos, que le coefficient de la 
France, construit par Renard, il y a 23 ans, en 18S6, 
atleint la valeur très grande de 4,24: cela montre la 
sureté des prévisions du savant colonel et la préci- 
sion de ses calculs. Inversement, la faible valeur du 
coefficient du Zeppelin, 3,47 est à signaler : ce hal- 
lon présente la forme d'un cylindre symétrique, el 
son auteur n'a pas voulu lui donner la forme de 
poisson dont Renard avait démontré la nécessité. 
Quant aux dirigeables ayant le meilleur coefficient 
d'utilisation, ce sont la République et le dirigeable 
militaire italien, pour lesquels la valeur de C atteint 
+9 


ALPHONSE BERGET 





MESURE DES HAUTES ALTITUDES 


Méthode gravimétrique 
de sensibilité constante 


A la suite de sa communication à la Société 
française de navigation aérienne, dont nous avons 
reproduit l'exposé par M. de Fonvielle, M. Al- 
phonse Berget a fait présenter par M. Deslan- 
dres, à l’Académie des siiences Jane la séance du 
28 décembre 1908, la note ci-dessous, sur sa nou- 
velle méthode de mesure des hautes altitudes : 


La mesure des hauteurs, quand elle se fait en 
dehors des méthodes de nivellement géométrique 
ou géodésique, utilise exclusivement le baromètre. 
Cet instrument donne de bonnes indications aux 
faibles et moyennes altitudes, sous réserre toute- 
fois des fluctuations météorologiques: mais sa 
sensibilité décroit à mesure qu’on s'élère dans 
l’atmosphère, puisqu’une même augmentation de la 
hauteur se traduit, sur l'instrument, par la mesure 
du poids d’une colonne d’air dont la densité est 
décroissante, si bien que, quand on se sert d’ins- 
truments enregistreurs, l'épaisseur même du trait, 
pour les altitudes atteintes par les ballons-sondes, 
constitue une incertitude appréciable. 

J'ai eu occasion, au cours de diverses ascensions 





aérostatiques, de constater par moi-même cette di- 
minution de précision du baromètre et de me de- 
mander si l’on ne pourrait pas utiliser un phéno- 
mène physique fournissant une indication instru- 
mentale proportionnelle à la hauteur, c’est-à-dire 
de sensibilité constante. Ce phénomène existe: c’est 
celui de la gravitation. 

Le poids d’un corps, c'est-à-dire la force avec 
laquelle il est attiré par le centre de la Terre, dé- 
pend de sa distance à ce centre et varie en raison 
inverse du carré de cette distance. Si donc nous 
appelons p, et p, les poids d'un même corps à la 
surface de la Terre et à l’altitude h, nous aurons, 
en désignant par R le rayon de la Terre : 


Pi _R+? 


l2 R? 
cu 
Di» ?2Rh + 
TD RE \ 


; hi 
d'où nous déduisons en négligeant RP rapport 
\ 


à R, 
Mi —P: 2h 
Fe OR 
c’est-à-dire que la variation apparente du poids 
du corps, en passant de la première station à la 
seconde, est proportionnelle à la différence de 
niveau de ces deux stations. 
La sensibilité de la méthode est suffisante : si 
nous faisons À — 300 mètres (c'est le cas de la 


Mie 1 

D» 7 10.000 
environ. Or, on peut construire des dynamomètres 
de précision de sensibilité supérieure. L'appareil 
de Threlfall, basé sur l’élasticité d’un fil de quartz, 
permet même de déceler de petites anomalies de 
la pesanteur ; la méthode de Hecker, dite Aypso- 

1 
30.000 
Il est donc actuellement possible de réaliser un 
appareil permettant la mesure des hauteurs dans 
l'atmosphère avec une sensibilité constante. Il 
serait à désirer que des constructeurs habiles se 
missent à l’étude afin de réaliser un tel instrument 
avec dispositif enregistreur : ils rendraient ainsi 
à la météorologie de la haute atmosphère un très 
grand service, car, indépendamment de la décrois- 
sance de la précision instrumentale, la méthode 
barométrique utilise une formule qui devient incer- 
taine dès que l’altitude est un peu grande. 

C'est ce qui m'a déterminé à indiquer cette mé- 
thode gravimétrique. ALPHONSR BERGET 


Tout Eiffel), nous trouvons 


barométrique, donne une précision de 
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Les aérostiers militaires anglais. — Chaque Corps 
d'armée anglais, sur le pied de guerre, comprend, outre 
trois divisions, un cerlain nombre d'éléments non endi- 
visionnés. Parmi ces éléments, les troupes du génie 
fournissent un état-major et qualre compagnies, une de 
pionniers, une de pontonniers, une de télégraphistes et 
une d’aérostiers. 

L’effectif de guerre de la compagnie d’aérostiers se 
compose de : 3 officiers, 4 sous-officiers, 1 musicien et 
60 hommes. Les chevaux sont au nombre de 64, dont 
10 de selle et 44 de trait. Le train de voitures est formé 
de 1 voiture à ballon, atlelée à 6 chevaux, 2 chariots 
d’approvisionnement, 6 voitures à tubes à 4 chevaux, 
et 1 fourragère à 2 chevaux (les voitures à ballon et à 
tubes sont encore à l'étude). 

Sur la voiture à ballon se trouvent, outre le ballon 
et son filet, deux caisses à agrès et à instruments, les 
armes de l'équipe de manœuvre, des oulils de terras- 
sier, enfin un tambour avec environ 1.200 m. de câble 
d'acier. En outre, huit hommes peuvent être montés sur 
la voiture. 

Chaque voiture à tubes porle neuf tubes à hydrogène, 
placés sur deux couches, les ouvertures tournées vers 
l'arrière, el contenant au total 4.500 pieds cubes de 
gaz comprimé. 

Le ballon est suivi en général de trois voitures à tubes, 
qui contiennent ensemble 13.500 pieds cubes d’hydro- 
gène (370 m'), c’est-à-dire de quoi remplir un ballon 
de 13.000 pieds cubes (350 m'). Les trois autres voitures 
à tubes marchent plus en arrière avec les deux chariots 
d’approvisionnement. 

La voiture à ballons pèse environ 1.930 kg., la voiture 
à tubes 2.210 kg. 

Il existe 4 sortes de ballons. tous en baudruche : 


1° Ballon de 13.000 pieds’, diam., 8 m. 85, poids 
72 kg. 7 pouvant porter 3 hommes en ascension libre; 
2° ballon de 11.500 pieds’, diam., 8 m. 54, poids 56 kg. 8 ; 
3° ballon de 10.000 pieds’, diam., 8 m. 16, poids, 
47 Kg. 7. Ces deux ballons peuvent enlever 2 aéronautes ; 
4° ballon de 4.500 pieds’, diam., 6 m. 25, poids 20 kg. 4, 
ne peut porter qu'un homme. 


En outre, la compagnie dispose de ballons-signaux, 

ou porteurs d'appareils photographiques, de 1.000, 370 

et 120 pieds, dont les diamètres sont de 3 m. 70, 2 m. 80 
et 1 m. 80 et les poids de 8 kg. ? et 1 kg. 6. 


Epilogue d’un drame. —- On mande de Berlin, le 
8 janvier, que le corps du lieutenant Foertsch, pilote 
du ballon Hergesell, ballon perdu corps et biens dans 
le concours de durée qui suivit la Coupe Gordon-Ben- 
netl 1908, à Berlin, le 12 octobre 1908 (V. Aérophile des 
15 octobre et 1°” novembre 1908), a. élé retrouvé flottant 
sur la mer du Nord, entre Gestemunde et Hambourg, 
par le bateau de pêche, Orion. Le cadavre élait dans un 
tel état de décomposition que l’on n’a pu que le coudre 
dans un sac et l'immerger. On sait que l'enveloppe de 
l'Hergesell avait élé retrouvée sans sa nacelle, en oc- 
tobre 190$, à 100 miles au N.-0. d'Héligoland. 


Les aéronautes du siège de Paris. — Selon la 
tradition. les survivants des acronaules du siège de 
Paris 1870-1871 se sont réunis en un banquet le 24 jan- 
vier, avant d'aller fleurir, suivant leur pieuse coutume, 
le monument des Bartholdi, élevé à la porte des Ternes, 
en commémoration de leur glorieux dévouement. 


Reconnu : MM. Cassiers, président de la Société, qui 
prononça un beau discours : Robin, Husson Lemer- 
cier de Jauvelle, Hioux, Mulin-Godard, Mangin. Excu- 
sés : MM. Antonin Dubost, président du Sénat ; Gobron, 
sénateur ; général de Boisdeffre ; Prunières, Courtin, 
Richard. Perruchon. Chaumont, Marcia. Domalain, Wil- 
frid de Fonvielle, Bose, Buffet, Cavailhon, Dupuy, Ju- 
bert, Lévy, Morel, Pierren, Rolier, Montgaillard, Roux. 








La subvention de 100.000 francs pour la locomo- 
tion aérienne. — On sail qu'un crédit de 100.000 fr. 
a été inscrit au budget du ministère des Travaux pu- 
blics pour l'exercice 1909, à litre d'encouragement à 
la navigation aérienne. 

M. Louis Barthou, minislre des Travaux publics, vient 
de constituer, en vue de la répartition de ce crédit une 
Commission ainsi composée : 

MM. Maurice Lévy, membre de l'Institut. président : 
Henri Deutsch de la Meurthe, vice-président ; d'Estour- 
nelles de Constant, sénateur ; Léon Janet, deputé ; Lo- 
reau, président de la Commission aérienne mixte : So- 
reau, président de la Commission d'aviation de l'Aéro- 
Club de France ; Painlevé, membre de l'Institut. vice- 
président de la Ligue Nationale aérienne : Léon Bar- 
thou, président du Comité du Tourisme aérien du Tou- 
ring-Club ; Blériot, vice-président de la Chambre syn- 
dicale des Industries aéronautiques : Lecornu, ingé- 
nieur en chef des Mines ; Jougusl, ingénieur des Mines, 
déjà chargé par l'administration d’une mission avant 
trait à la navigation aérienne, secrétaire. : 


.Les croix de l'aviation, — Le projet de lei à: Lo- 
risant une promotion exceptionnelle dans ia Légion 
d'honneur, « au prolit des personnes qui ont {ul faire 
des progrès à l'aviation ou qui ont pris part «u Con- 
grès de la route », préparé par M. Louis Barthou, mi- 
nistre des Travaux publics et approuvé par le Conseil 
des ministres, comporte une croix de commandeur et 
seize de chevalier. 


.Un perfectionnement aux moteurs ISgers. — 
Nous indiquions dans l’Aérophile du 1* janvier 1909, 
page 10, que l'enveloppe d'eau du moteur d'aviation 
Antoinette 1909 est élablie en cuivre rouge, et obtenue 


. d'une seule pièce par l'électrolyse, les dispositions per- 


mettant le montage de cette coiffe sur le cylindre fai- 
sant l’objet d’un des brevets de la Société Antoinette. 

Dans une note de la l'echnique moderne, M. H. Mar- 
tiny envisageant les perfectionnements apportés aux 
moteurs légers, écrit : « La diminution de poids porte 
sur les pièces accessoires <n particulier sur les che- 
mises de circulation d'eau. Celles-ci sont généralement 
établies en cuivre et rapportées autour des cylindres 
au lieu d'être venues de fonte avec eux. On peut alors 
tourner extérieurement les cylindres et assurer aux 
parois une épaisseur uniforme, favorable à la légèreté 
et à la solidité, puisque les dilalations sont plus ré- 
gulières. 

« La grande difficulté est d'etablir des joints étanches, 
car l'inégalité de dilatation du cuivre et de la fonte 
complique singulièrement la question ; les essais de 
soudure qui ont élé tentés en pürticulier par la maison 
Panhard et Levassor (soudure à l'argent), ont dû être 
abandonnés et de nouveau on a eu recours aux joints 
serrés par des vis. 

« Une innovation intéressante consisle à établir la 
chemise de circulalion entièrement par dépôt de cuivre 
galvanoplastique sur un moule convenable placé autour 
des cylindres. L'enveloppe peut être ainsi oblenue en 
une seule pièce et affecter les formes les plus compli- 
quées en conservant une épaisseur uniforme. L'adhé- 
rence à la fonte paraît excellente ; on a donné, d'’ail- 
leurs, à la surface de contact une forme contournée 
qui permet d'espérer qu'aucun décollement ne se pro- 
duira par suite des dilatalions irrégulières, » 


Cours d'aéronautique et laboratoires aérodyna- 
miques, — En mentionnant, les premiers, la créalion 
de cours aéronautiques dans diverses écoles lechniques 
et universilés allemandes, nous demandions que cel 
exemple fût suivi en France. Ce vœu est en train de se 
réaliser. Le commandant Renard, dont il est superflu 
de louer l'autorité en la malère, a cominencé le 27 jan- 
vier, en Sorbonne, un cours libre d'aéronaulique qui se 
continuera tous les mercredis à 5 fi. 1/2, et sera com- 
plété par des conférences de MM. le commandant Re- 
nard, Ferber, Archdeacon, Breguel, Drzewiecki, Leva- 
vasseur. 

A l'Université de Lille, M. Louis Breguet, l'ingénieur 
bien connu, a commencé de son coté un cours libre 
en huit conférences, sur l'aviation. Voisi le plan de ce 
cours en huit conférences : 1° Le vol des oiscaux ; 
2° la résistance de l'air et le planement ; 3° Je vent et 
le vol à voile ; 4° les hélices de propulsion : 5° les hé- 
lices de sustentation et les gyroplanes ; G° la méca- 
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nique de l’aéroplane ; T° les ballons dirigeables ; 8° les 
appareils d'aviation expérin'entés avec succes. 

Rappelons enfin que M. Marchis, professeur à la 
Faculté des Sciences de l'Université de Bordeaux, vient 
de commencer un cours libre d'aviation. C'est au sa- 
vant professeur bordelais que revient le mérite d’avoir 
dès 1903, avant toute tentative de ce genre en France 
ou à l'étranger, ouvert un cours libre d'aéronautique. 1] 
ne se préoccupa à cette époque que du hallon sphé- 
rique et du ballon dirigeable. Les cours de cette époque, 
développés el réunis en un superbe volume, publiés 
par lui chez Dunod et Pinat sous le titre : Leçons d'ac- 
ronaulique, constituent un monument scientifique de 
haute valeur. Espérons que les cours d'aviation de 
M. Marchis, publiés à leur tour viendront compléter 
une œuvre remarquable. 

L'intérêt de ces cours, pour évident qu'il soit, ne 
l'emporte pas sur celui des travaux imprimés qu'au- 
raient pu écrire les litulaires de la chaire ou les confé- 
renciers. Le livre et l’article atteignent même un pu- 
blic infiniment plus nombreux que les auditeurs d'un 
Cours. 

La création la plus nécessaire serait celle d’un labo- 
ratoire d'essais aérodynamiques et d'aviation. Cette 
question, déjà agitée dès 190%, par la Commission 
d'aviation de l’Aéro-Club de France, y fut l’objet d'un 
rapport de M. Drzewiecki. Le savant ingénieur reprend 
ct développe aujourd'hui dans une exceliente brochure 
le projet de création d'un Institut aérodynamique qu'il 
exposait déjà il y a cinq ans. Il estime à 200.000 francs 
environ la dépense à engager. Malheureusement au 
iourd'hui comme en 1904, l'argent fait défaut. Souhai- 
tons avec M. Archdeacon, qui revenait récemment sur 
cette idée, le beau geste d'un Mécène, complété, s'il le 
faut, par l’aide de l'Etat. 


Mitrailleuse automobile contre les autoballons. 
— Les artilleurs allemands ne renoncent pas à l'espoir 
de mettre à mal les autoballons mililaires. On se rap- 
pelle le canon automobile allemand destiné à l'attaque 
des ballons ennemis, canon dont l’Aérophile de décem- 
bre 1907, p. 366, a publié les caractéristiques. 

On mande de Berlin que les établissements Eberhardt, 
de Düsseldorf, viennent de terminer une automobile 
de 60 chx, munie d’une bêche de fixation et revêtue d’une 
cuirasse blindée de 3 millimètres protégeant les roues, 
et qui peut faire 65 à 70 kil. à l'heure, en portant 5 hom- 
mes, un canon réversible, à tir rapide, de 50 millimè- 
tres, pouvant sé braquer dans lous les sens, 100 shrap- 
nels et cela sous un poids total de 3.200 kilogrammes. 
Ces caractéristiques rappellent assez celles de lengin 
annoncé en 1907. 

Nous continuons à penser que dans la lutte à prévoir 
entre les aéronats ct l'artillerie, cette dernière se trou- 
vera longtemps dans des conditions très marquées 
d'infériorité et même de quasi-impuissänce. 

Nos lecteurs trouveront d'excellentes raison pratiques 
à l'appui de ce point de vue dans l’article « Que peut 
le canon contre les dirigeables ? » paru dans l’'Aéro- 
phile du 15 mars 190$, sous la signature « L’Artilleur ». 


L’Aéro-Club des Alpes. — L'Aéro-Club des Alpes — 
Ligue aérienne du S.-E. — fondé à Grenoble sur l'ini- 
tiative du marquis W. de Virieu, a élu son bureau 
comme suit : 

Président : le marquis Wilfrid de Virieu ; vice-pré- 
sidents : MM. Léonce Blanchet et Collin Dufresne ; 
secrétaire général : M. Pozzo di Borgo ; trésorier : M. 
Dieu-Aide. 

Le nouveau Club, qui répandra l'idée aérienne dans 
une vaste région française, s’est affilié à l’Aéro-Club 
de France. 


L’'Aéro-Club de Provence. — L'Acro-Ciub de Pro- 
vence, récemment fondé, a élu son bureau comme 
suit : Président : M. Paul Barlatier ; vice-présidents 
MM. Biet, Pamard, Opperman Ruau ; secrétaire géné 
ral : M. A. Rousset ; secrétaire adjoint : M. Laurens de 
Saint-Etienne ; trésorier : M. V. Rossolin ; archiviste : 
M. A. Lebrun. 


Société aéronautique à Earcelone. — ['{ssocia- 
cion de locomocion aerea vient d'être fondée à Barce- 
lone. Président : M. Gomas y Solas, astronome ; mem- 
bres du Comité : MM. Francisco del Villar, José Mar- 
chesi, G.-J. de Guillin-Garcia, l‘ernando Sojo, José Pa- 
dros, José Sarda. 
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Meudon-Belge. — Sous ce litre, vient d'être créée à 
Bruxelles une Société ayant pour but spécial d’encou- 
rager les inventeurs et disposant de 250.000 francs dont 
le roi des Belges aurait donné une bonne part. 


Un aérodrome belge. — Une Sociélé présidée par 
le prince Albert de Belgique se propose d'établir. à 
Jemmeppe-sur-Sambre une gare dauto-ballons. 


La télémécanique sans fil en aéronautique, — 
On mande de New-York qu'un électricien, M. An- 
thony, vient de réussir à faire évoluer un modèle 
d'aéronat, en commandant à distance par ondes hert- 
ziennes, un mécanisme approprié, installé sur l’appa- 
r'eil aérien. 

Les ondes hertziennes qui avaient déjà été appli- 
quées à la commande de bateaux, de torpilles, peu- 
vent rendre en aéronautique des services importants. 
Un ingénieur anglais, M. Patrick Alexander en avait 
déjà préconisé l'emploi. M. Torrès-Quevedo, ingénieur 
espagnol, après avoir fait à Bilbao, en octobre 1905, 
des essais réussis d’un canot de sauvetage commandé 
télémécaniquement (V. Aérophile de décembre 1905, 
p. 290;, se proposait d'appliquer son invention à la 
direction à distance des ballons. Nous ne savons s’il 
a donné suite à cette idée. Toujours est-il que son di- 
rigeable militaire actuellement en expérience en Espa- 
gne (V.Adérophile du 15 septembre 1908, p. 371 et du 
1° novembre, p. 431), comporte un moteur à essence, 
sans commande radioélectrique. 

Signalons encore une ingénieuse application des 
ondes hertziennes aux ballons-sondes due au profes- 
seur Hergesell. Le savant météorologiste strasbour- 
geois emploie les ondes électriques pour déterminer 
à un moment voulu, la descente des ballons-sondes. 
L'énergie électrique reçue à bord de ces engins par 
une petite station réceptrice de télégraphie sans fil, 
provoque l'ouverture d'une soupape qui laisse fuir le 
gaz et détermine la chute de l'engin. Dans un essai 
avec trois ballons, chaque fircuit récepteur était 
accordé avec une longueur d'onde déterminée, de 
sorte que, de la terre, on pouvait à volonté déterminer 
la descente de l’un quelconque des trois ballons, les 
deux autres continuant leur route. L'essai réussit jus- 
qu'à la distance de 1S kilomètres. 


Par dessus les Alpes autrichiennes. — Dans la 
deuxième quinzaine de janvier, les archiducs Joseph- 
Ferdinand et Henri-Ferdinand ont réussi les premiers 
à franchir dans le ballon Salzburg, la chaine septen- 
trionale des Alpes centrales, les Kawendel Gebirge, 
dont l'attitude atteint 2.850 m., pour alterrir près de 
Schamitz. 

Ce sont, on le voit, les dignes émules de l’archiduc 
Léopold-Salvator, un des meilleurs aéronautes autri- 
chiens qui est depuis longtemps membre et pilote de 
l'Aéro-Club de France (Voir Aérophile, d'août 1903). 


De France en Corse en ballon, —NM. Jacques 
Faure, en ce moment sur la Côte d'Azur, se dispose à 
tenter la traversée aérienne de France en Corse, à 
bord d'un petit dirigeable de 1.000 m°, rappelant 
beaucoup — peut-être est-ce le même ? — le Malécot, 
dont nos lecteurs connaissent les essais à Issy, en 
190$. (V. Aérophile du 1” octobre 1968 et suiv.). Avant 
de tenter cet audacieux projet, Jacques Faure veut se 
rendre compte par des ascensions en simple sphérique, 
du régime météorologique de la région. Parti le 1° fé- 
vrier à 4 h. 1/2, dans un aérostat de 500 m’, il descendit 
en mer, fut pris en remorque et ramené au point de 
départ par l’autocanot de M. Quernel qui le convoyait. 
li se propose de renouveler ces ascensions d’études. 

Le dirigeable que compte utiliser Jacques Faure, 
a été construit par les ateliers Carton-Lachambre. Il 
est muni d'un moteur de 24 chx., 4 cyl. La distance à 
vol d'oiseau de Monaco à la Corse est d'environ 
180 kil. Une seule traversée aérienne de France en 
Corse a été réussie par Louis Capazza, de Marseille à 
Appielto, à bord du Gabizos (800 m'), le 14 novembre 
1886. 


Une nouvelle théoriz du vol à voile. — M. Alexan- 
dre Sée nous informe, pour prendre date, qu'il a dé- 
posé à l'Académie des Sciences, sous pli cacheté, les 
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28 septembre et 17 octobre 1908, un résumé d'une nou- 
velle théorie du vol à voile, dite théorie du vent lou- 
voyant, qui permet d'expliquer toutes les particularités 
de structure et d’allure des oiseaux voiliers. 

Nous publierons en temps vouiu l'exposé complel de 
M: Sée. 


Les ascensions de l’Aéro-Club du Nord. — Voici 
pour 1908, le bilan fort important du très actif Aéro- 
Club du Nord que dirige avec tant d'intelligence et 
de dévouement son président-fondateur, le bon pi- 
lote E. V. Boulenger. 

Ascensions effectuées : 19. — Passagers enlevés : 
66 dont 4 dames. — Mètres cubes de gaz employés : 
47.700 m°. — Kilomètres parcourus : 1.723. — Durée 
de séjour dans l'atmosphère : 67 heures. 

Le Comité de l’'Aéro-Club du Nord a été élu comme 
suit pour 1909 : Président, M. E. V. Boulenger ; vice- 
président, M. Henri Delanoë ; secrétaire, M. Alfred 
Damez : trésorier, M. Arthur Lepers ; conservateur du 
matériel, M. Max Desurmont ; membres du Comité, 
MM. C. Crombez, E. Delabre, P. Motte, 0. Rasson, 
G. d'Ussel, G. Vandendriessche. 

Pilotes du Club : MM. E. V. Boulenger, Crombez, 
Delanoë, Lepers, d'Ussel. 

Couleurs du Club : flamme jaune, boule bleue. 


Le record d'altitude des ballons-sondes parait 
appartenir actuellement à un ballon-sonde en tan- 
dem, gonflé à l'hydrogène, dont un des ballonnets de 
caoutchouc avait 1900 millimètres de diamètre et l’au- 
tre 1350 millimètres et qui fut lancé par l’observa- 
toire météorologique belge d’Uccle. Il emportait un 
baromètre, deux thermomètres et un hygromètre- 
enregistreur de Bosch. L’altitude maxima, 29.010 mè- 
lres, fut atteinte à S h. 24 du matin. La pression 
atmosphérique n'était plus que de 10 millimètres de 
mercure ; la température était de — 63°,4. Le mini- 
num de température, — 67° fut enregistré à la mon- 
fée et à la descente à une altitude bien inférieure : 
12900 mètres ; ce qui confirme le phénomène signalé 
par Teisserenc de Bort, de l'inversion de température 
qui se produit à ces grandes altitudes. 

Comme le fait remarquer notre confrère le Cosmos 
le chiffre indiqué par les instruments est très peu pré- 
cis aux grandes altitudes, pour les raisons indiquées 
par M. Berget dans la note à l'Académie, reproduite 
plus loin. Sur le tracé du ballon-sonde du 5 novembre, 
il arrive qu'une variation d'altitude de 1.000 mètres, 
correspond à une variation d'un dixième de milli- 
mètre du tracé du barographe. Le chiffre adopté de 
29.010 m. est un minimum. 


A la « Stella ». — « Stella », l'Aéro-Club féminin dont 
nous avons salué récemment la fondation, a tenu son 
D née constitutive le 13 février, chez Mme Ed. Sur- 
couf. 

On été élues membres du comité : Mmes Airault, Al- 
bufeda, Blériot, Charpentier, Mlle Charpentier, 
Mmes Desfossés-Dalloz, Griffié, la comtesse de La Va- 
me, Max-Vincent, M. Savignac Ed. Surcouf, Mlle Tis- 
so 


_Le bureau a été ensuite composé comme suit : pré- 
sidente : Mme Surcouf ; vice-présidentes : Mmes Blériot, 
Desfossés-Dalloz, Max-Vincent : secrétaire, générale 
Mme Airault ; secrétaire : Mlle Charpentier ; trésorière : 
Mme M. Savignac. 

A peine créée « Slella » a déjà reçu de précieux en- 
couragements qui font bien augurer de sa prospérité 
rapide et cerlaine. « Stella » se compose de membres 
d'honneur, de membres donateurs (cotisation, une fois 
versée, de 2.000 francs) ; de membres perpétuels (coti- 
saiton une fois versée de 1.500 franss : des membres 
fondateurs inscrits jusqu’au 31 mars 1909, avec cotisa- 
lion annuelle de 100 francs; des membres sociétaires 
inscrits à partir du 1‘ avril 1909 avec cotisation annuelle 
de 100 francs et un droit d'entrée de 25 francs la pre- 
mière année ; des membres associés (cotisation annuelle 
25 fr. et droit d'entrée de 10 fr.); des membres parti- 
cipants (qui peuvent être des hommes), cotisation an- 
nuelle de 25 fr. ou 400 fr. une fois payés. Les membres 
de l'Aéro-Club sont admis sans ballottage. Les mères, 
femmes, sœurs et filles des membres de l'Aéro-Club 
de France sont dispensées du droit d'entrée. 

. Les demandes de renseignements et de statuts doivent 
être adressées au secrétariat de « Stella », 92 bis, boule- 
vard Pereire, Paris. 


Accident en Allemagne. — Le 2 février 1909, un 
ballon poménarien passait aux environs de Goldberg, 
près Breslau, emporté par une lourmente de neige. 
Les deux aéronautes qui, paraît-il, auraient sauté de 
la nacelle, se sont grièvement blessé tandis que l’aéros- 
{at disparaissait rapidement. 


Un monument au lieutenant Selfridge. — Un 
comité américain composé de MM. le lieutenant Frank 
P. Lahm, Curtiss, le professeur Graham Bell, propose 
d'élever un monument au lieutenant Thomas Sel- 
fridge, l’infortuné passager d'Orville Wright, lors de 
la catastrophe de Fort-Myer, le 17 septembre 190$ 
(V. Aérophile du 1° octobre 1908). 


Bilan d'aéronaute, — Parmi les aéronautes con- 
temporains, il en est fort peu qui aient exécuté un 
aussi grand nombre d'ascensions que M. Ernest Bar- 
botte, l'excellent pilote de l'Aéro-Club de France. Les 
quelques chiffres ci-dessous résument éloquemment 
que belle carrière qui d’ailleurs n’est pas près de se 
clore. 

Depuis son début en 1887, Ernest Barbotte a. exé- 
cuté en 22 ans, 380 ascensions libres qui ont nécessité 
environ 320.000 m° de gaz soit un total de 
64.000 francs de fluide léger en le comptant à 0 fr. 20 
le mètre cube. Le chapitre des accidents se résume 
par néant, bien que l'habile pilote ait emmené des 
centaines de voyageurs dont beaucoup sont devenus. à 
leur tour, d'excellents aéronautes. 

En 1907, avec 41 ascensions et 46.000 m° de gaz, 
Ernest Barbotte détenait le record annuel du nombre 
des voyages aériens. Il le détient encore pour 1908, 
avec 42 ascensions et 47.500 m° de gaz. 


Le Tourisme aérien au T. C. F, — La commission 
du Tourisme aérien du Touring-Club de France, pré- 
sidée par M. Louis Barthou, a décidé d'adresser aux 
municipalités une plaquette donnant les indications 
nécessaires pour la création d’un réseau d'aéro- 
dromes-garages avec hangar, à créer sur le territoire 
français pour servir d’escales de ravitaillement et de 
ports de refuge aux engins aériens. 


Société française de navigation aérienne. — 
La Société française de navigation aérienne dans son 
assemblée générale du 29 janvier 1909, a élu son bu- 
reau comme suit : 

Président : M. Rodolphe Soreau ; vice-présidents : 
MM. Louis Barthou, Louis Blériot, Robert Esnault- 
Pelterie, Louis Capazza ; secrétaire général : M. Louis 
Delaporte; archiviste : M. Jacques Léauté ; tréso- 
rier : M. Emile Cassé; secrétaires : MM. Lucien 
Chauvière, Raymond de Gaston, Jules Mayaudon, 
Louis Royer. 


Société d'encouragement à l'aviation. — Dans 
sa dernière séance le Comité de direction de la So- 
ciélé d'encouragement à l'aviation a procédé à l’élec- 
tion de 67 membres permanents : 


MM. Robert Delaunay-Belleville ; marquis de Chau- 
velin : vicomte de Manthé; Léon Mengin; vicomte 
Henri de Kersaint; Guillaume Desouches; Jules 
Hollier-Larousse ; baron Bernard de Lagatinerie; 
Pierre Marchal ; général Barry ; Maurice Darlu ; vi- 
comte de Puybaudet ; Lejeune ; Raoul des Vallières ; 
Gustave Goblet; Paul Duroyaume; Marx; Melvin 
Vaniman : marquis de la, Ferté-Sénectaire", Eyquem ; 
Philippe Bourcart: Henri La Brosse; de Pischoff ; 
Koechlin ; Duthu ; Rodolphe Darzens ; Georges Prade ; 
Frantz Namur ; Charles Namur ; Riondel ; Brémont ; 
Vallot ; Danvin ; baron Robert de l'Epine ; Roux ; ha- 
ron d'Inkey de Pallain; Capellani; Jaboulin ; Tronchet; 
André Duval ;: Wessmann ; Arnoux ; Lapeyrère ; Hou- 
lard ; Gustave Alaux; Jacques Vernes; Robert ; 
Gonzalès Moreno; commandant Hery; Ilenry de 
Boisfleury: Lenoble: Emile Vacheron; docteur 
3ayeux ; Meslans : Lacoudre ; docteur Barbarin ; Fe- 
nino ; Huguet; Prinvault; Gilbert; Boyer Menne- 
gay ; Moulin; Luçon ; Girault ; Bonnaud. : 

La Société d'Encouragement à l'Aviation vient de 
nommer membre de son comité de direction 
MM. Georges Prade; Robert Delaunay-Belleville ; 
vicomte Henri de Kersaint ; vicomte de Manthé ; Léon 
Mengin : Pierre Marchal, 
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BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


63, avenue des Champs-Elysées, Paris (VIIT°) 


Siège social : 





Télégrammes 


Parc d’aérostation : avent:e Bernard-Palissy, Coteaux 
de Saint-Cloud. Tél. : 90, Suint-Cloud. 
Parc d'aviation : Issy-ies-Moulineaux. 


CONYECATIONS 


Commission d'aviation, ie 1* et le 3° mardi de chaque 
mois, à 5 heures, 

Conseil d'administration, le mercredi 3 mars, à 5 h. 

Comité de direction, le 1* ct le 3° jeudi de chaque 
mois, jeudi 1S lévrier, jeudi 4 mars, à 5 heures. 

Commission scientifique, lundi 22 février, à 5 heures. 

Dîner mensuel, jeudi 4 mars, à 7 h. 1/2, en l'hôtel 
de l'Automobile-Club de France, 6, place de la Con- 
corde. Prix du couvert : 8 francs tout compris. Les 
inscriptions pour le diner, réservé aux seuls membres 
du Club, sont reçues accompagnées du prix du couvert, 
la veille au plus tard. 





ASSSEMBLÉE GÉNÉRALE STATUTAIRE 


Par décision du Comité de direction du 21 janvier 
1909, l'Assemulée générale slalutaire annuelle est fixée 
au vendredi 26 mars, à $ heures du soir, à l'Automo- 
bile-Club de France, 6, place de la Concorde. 

Ordre du jour. — Allocution du président. — Rapport 
du secrétaire général. — Rapport du trésorier. — Ra- 
tification des admissions des membres reçus en 1908. — 
Renouvellement des membres sortants du Comité de 
direction. — Elections au comité de direction de merm- 
bres proposés à la suile de vacances. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 4 FÉVRIER 1909 


Présents : MM. le comte de la Vaulx, comte de Cas- 
tillon de Saint-Viclor, Georges Besançon, Léon Barthou, 
Henri Julliot, Robert Esnaull-Pelterie, comte de Char- 
donnet, Ernest Zuns, François Peyrey, Victor Talin, 
Alfred Leblanc, Georges Le Brun, capitaine Ferber, René 
Gasnier, Omer-Decugis, Maurice Mallet, Henry Kap- 
férer, Emile Janels, Paul Rousseau. 


Ballottage. — Sont admis : MM. Jean Agarici, Louis 
Lejeune, Albert Lefebvre, Roger Bérard, N.-G. Kous- 
nelzolf, Grégoire Stchoukine, Elie Romanoff, Jean Colt- 
tin, Maurice Chapau, Emile Mazzuchi, Paul Buirelle, 
Horacio Anasagasli, Francisco de Urruella, (réintégra- 
tion). 

Commissions. — L'assemblée décide la formation de 
deux nouvelles commissions : commission des ballons 
sphériques se réunissunt le 3° vendredi du mois et com- 
mission des ballons dirigeables se réunissant le ?° jeudi 
du mois. 


Commission des ballons sphériques. — (Vingt mem- 
bres) MM. : N.-C. Baudry, Georges Blanchet, Léon Bol- 
lée, Emile Carton, comte A. de Contades, Pierre Gusnicr, 
Louis Godard, Alfred Leblanc, Maurice Mallet, Auguste 
Nicolleau, A. Omer-Decugis, François Peyrey, André 
Schelcher, Edouard Surcouf, Paul Tissandier, Ernest 
Zens et les membres du Conseil d'administration. 


Commission des ballons dirigeables. — (Vingt mem- 
bres) : MM. Louis Capazza, Emile Carton, Lucien Chau- 
vière, Gustave Clément, flenry Kapférer, Juchmès, 
Henry Julliot, Maurice Mallet, commandant Renard, 
Santos-Dumont, E. Surcouf, Victor Tatin, et les mem- 
bres du Conseil d'administration. 


Coupe d'aviation Gordon-Bennett 1909. — Le comilé 
a étudié l’organisation de la Coupe d'aviation Gordon- 
Bennett 1909. a commission d'aviation arrêtera les con- 
PruèSE dans lesquelles seront disputées les élimina- 
oires. 


: AÉROCLUB-PARIS. — Téléphone : 666-2r 
































Prit Santos-Dumont et Albert Triaca. — Je comité 
prend connaissance de l'homologation du prix « Santos- 
Dumont » (4.000 fr.) décerné à M. Victor de Beauclair 
ob Albert Triaca (500 fr.) décerné à M. \Wilbur- 

ght. 





COMMISSION D'AVIATION DU 2 FÉVIUER 1909 


Présents : MM. Soreau, président ; Guflroy, L. Go- 
dard, Victor Tatin, F. Peyrey, “ommandant Ferrus, Ca- 
pitaine Ferber, Ernest Zens, R. Esnault-Pelterie, Paul 
Rousseau, H. Kaplerer, Léon Barthou. 


Prix Descué. — M. François Peyrey rend compte de 
la reconnaissance qu'il a faite avec M. Zens du terrain 
offert par M. Desché. C’est un terrain boisé d'environ 
3.000 mq, soit 40 m. de facade et 60 ou 80 m. de pro- 
fondeur valant entre 5 et 12 francs le mètre carré el” 
dont on pourrait tirer environ 10.600 francs presque 
immédiatement. La commission décide alors de prendre 
ce prix en considération. M. Peyrey signale un terrain 
d'atterrissage à proximilé du terrain. “4 

La commission arrête immédiatement les grandes 
lignes du règlement. 

Conformément au vœu-du donateur le point d'atter- 
rissage sera voisin du terrain de Morsang el la distance 
minima de 20 kilomètres : les aviateurs devront partir. 
au delà d’une circonlérence tracée du point d atierris- 
sage comme centre avec un rayon de 20 kilomètres. 

Après une discussion à laquelle prennent part MM. So- 
reau, P. Rousseau, Kaplérer, Guffroy et Ferber, le prin- 
cipe de l’escale facultative est adopté. Cela force à indi- 
quer une vilesse commerciale minimum et, après dis- 
cussion celle de 25 kilomètres à l'heure est adoptée. 

Sur ces bases M. le commandant Ferrus, secrétaire- 
rapporteur, est chargé de rédiger le projet de règlement. 


Concours d'indicaleur d'horizontale. — M. Esnault- 
Pullerie a envoyé au président une lettre au sujet de: 
l'impossibilité où la sous-commission se trouve de déci- 
der quels appareils méritent des prix. M. Soreau fait 
observer que ce n'est pas la question ; la commission. 
d'aviation a décidé d'attribuer des primes et non des 
prix, et elle demande à la sous-commission de déposer 
un rapport où elle indiquera les appareils qui lui pa- 
ruissent les meilleurs. La commission d'aviation jugera 
ensuite, : È 





DINER MENSUEL DU 4 FÉVRIER 1909 


Elaient présents au diner présidé par le comte Henry. 
de La Vaulx, MM. le comte de Castillon de Saint-Victor, 
Henri Julliot, Alfred Leblanc, René et Pierre Gasnier, 
Victor Tatin, Maurice Mallet, E. Blau, E. Bossuet, le 
commandant Cordier, G. Dickin, le capitaine Ferber, 
Arnold Fordyce, Le Secq des Tournelles, Georges et 
André Le Brun, Antonino Mélandri, Maurice Monin, 
Pupier, Paul Regnard, G. Suzor, Weissmann, Ernest et 
Paul Zens, Paul Delaporte, G. Blanchet, Jean de Ville- 
thieu, Pierron, le docteur Chanteaud, etc. 





LES PILOTES-AVIATEURS DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


M. Georges Besançon, secrétaire général, a transmis 
à MM. Louis Blériot, Léon Delagrange, Robert Esnault- 
Pelterie, Henri Farman, capitaine Ferber, Alberto San- 
tos-Dumont, Orville Wright, Wilbur Wright, le brevet. 
de pilote-aviateur qui leur a été décerné par l'Aéro-Club 
de France. 4 

appelons que le règlement exige des candidats, trois 
circuits fermés, d'au moins un kilomètre chacun, sans. 
contact avec le sol. Ces circuits devront être parcourus 
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L’'Aéroplane Fauber 


Breveté S. G. D. G. en France et a l'Étranger 










DE 7 a 






Le PRINCIPE FONDAMENTAL consiste en une SURFACE CENTRALE ARQUÉE ou de forme 
équivalente combinee avec des SURFACES LAT£RALES ou AILES 








Pour tous renseignements, s'adresser à 


W H FAURBE SS, Boulevard de la Seine, S©5 
e e S 


Ingénieur-Constructeur NANTERRE (Seine) France 


J. BONNET-THIRION °° * 


Ingénieur des Arts et Manufactures, Docteur en Droit 



























ANCIENNE MAISON V'* L. LONGUEMARE 


F. & 6. LONGUEMARE Frères 


SUCCESSEURS 
12, Rue du Buisson-Saint-Louis 


PARIS (10° 


Téléphone : 422-37 
Télégraphe : LONGUEMARE-PARIS 


MÉTROPOLITAIN | RÉPUBLIQUE 


CARBURATEURS A ESSENCE 
à Pétrole et à Alcool 


pour Motocyclettes, Voitures, Moteurs fixes, Canots, 
Ballons dirigeables 


Ancien Avocat à la Cour de Paris 


BREVETS D’INVENTION 
MARQUES - DESSINS - MODÈLES 
CONSULTATIONS TECHNIQUES & LÉGALES 
RECHERCHES D’ANTÉRIORITÉS 


Maison fondée en 1852 par Ch. THIRION 
95, Boulev, Beaumarchaiïis, Paris 










OCCASIONS EXCEPTIONNELLES 


A VENDRE 
HANGAR 10" X10® pour aéroplanes : 


situé à 20 minutes de Paris et dans plaine 





CARBURATEURS RADIATEURS 
à “| nid 
réglage Re d'abeilles 
automatique = me E AU 
et à e 
réglage 





couture 
métallique 





très propice pour expériences d’aviation. 


MOTEUR ANTOINETTE 50 HP 


avec carburateur 
Marche parfaite. — Etat de neuf. 
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ROBINETTERIE 





S'adresser au Journal l’Aérophile 
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| AËRONAUTISCHE MITTEILUNGEN 


PRevue technique de la Locnmolion aër enne 
(Fondateur : HW. L. MOENEBECK) 


À Organe offciel du “Deutscaer Luftschiffer Verband” 








R| Publiée avec Ja collaboration des principaux savants allemands e1 
étrangers 
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f Directeur pour la France. 1 

1 PARIS : 29. Bou. les Capucines 
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F Choix considérable de Photographies 


: Plaques diapositives pour Projections 
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: les plus intéressantes concernant 


les divers dirigeables et appareils d'aviation 


FRANÇAIS ET ÉTRANGERS 


AGRANDISSEMENTS EN 1OUS FORMATS 


























Conditions très avantageuses. 





5° MILLE | Vient de paraître 


Par Victor TATIN 


Lauréal de l'Académie des Sciences 


Un Volume in-8' — 


= En vente à l'AÉR 


Prix : 3 francs 





Éléments d'Aviation 





M GUN Tonnmeur-Editun 38, fus de Trévie) PARTS 


AU FIL DU VENT, par Francois PEYREY 
Un superbe volume gr. in-8°, nombreuses gravures 
En vente à L'AEROP HILE — Prix 15 fr. 












| Notre Flotte Aérienne 
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Par Wiltrid de FONVIELLE et Georges B5SANGON 


Un vol. illustré petit in-8, cartonnage percaline. 


Prix : 6 fr. 50 


En vente à l'AÉROPHILE 
63, Champs-Elysées, 63, PARIS 
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par le candidat sans aucun passager, entre 10 heures 
du matin et 4 heures de l'après-midi, à des heures diffé- 
rentes et dans l’espace de 30 jours au plus. k 

L'Aéro-Club de France qui a décerné les huit premiers 
brevets de pilotes-aviateurs, compte déjà en son sein 
115 pilotes-aéronautes. 





LES ASCENSIONS AU PARC DE L’AÉRO-CLUB DE FRANCE 


31 janvier. — 11 h. du m. Fanne (S00 m°). MM. E. Zens 
el le marquis de Kergariou. Att. à 5 h. du s. à Cheney, 
près Tonnerre (Yonne). Durée : 6 h. Distance : 150 kil. 

2 février. — 3 h. du s., Aéro-Club, n° 4 (500 m'). M. le 
comte de Moy. Att. 4 h. 1/2 à la Ferté-Trésigny. Durée : 
inde: 

S février. — 10 h. 30 du m., Don Quichotte (1.200 m°. 
MM. G. Delebecque, Menget et Mmes Delebecque et Men- 
get. Att. à 1 h. 20, à Ficquefleur près Honfleur-Equan- 
ville. Durée : 2 h. 50. Distance : 136 kil. 

S février. — midi, Aéro-Club n° 5 (900 m'). le comte 
de La Vaulx. M. Mazzuchi. Att. à 2 h. 45, à Pont-Aude- 
mer. Durée : 2 h. 45. Distance : 120 kil. 

S février. — 1 h. 20 s. Aurore (900 m'). MM.-G. Bans, 
Eugène Hue, Grégoire Stchoukine. Att. à 3 h. 45, à 
Aviron près Evreux. Durée : 2 h. 25. Distance : %2 kil. 





Doxs POUR LA BIBIIOTHÈQUE, LE MUSÉE FT LES ARCHIVES 


Produits pharmaceutiques offerts par le D° Chanteaud 
pour la boîte de secours du Parc de l'Aéro-Club de 
France, offerte par M. James Bloch. 

Quatre estampes aéronautiques en couleur, par 
MM. Montaut et Mabilleau, don de M. Mabilleau. 





COMMISSION . D'AVIATION 
Règlement des concours et records d'aviation 
en vigueur pour 1909 


(Tous les concours el records ci-dessous spécifiés sont 
régis par les règlements de la FédérationAéronautique 
Internationale.) 


Articles s'appliquant à tous les records et concours 
sauf spécifications acceplées par la Commission d'Avia- 
tion et stipulées dans le eglement spécial à chaque 
concours. 


- ARTICLE PREMIER, — Tout concurrent devra s'assurer 
personnellement le concours d'un commissaire au 
moins, membre de la Commission Sportive ou de la 
Commission d'Aviation de l'Aéro-Club de France. Le 
commissaire le plus âgé est responsable de l’organisi- 
tion du contrôle el du choix du personnel adjoint né- 
cessaire à ce contrôle. 

ART. 2. — Toutefois, la Commission d’Aviation aura 
la faculté, le cas échéant, de faire assurer complète- 
ment le contrôle des épreuves par toute société ou club 
affiliés à l’'Aéro-Club de France ou à la F. A. I. 


ART. 3. — Pour toutes les épreuves, le ou les com- 
missaires ne se déplaceront que si le concurrent, en 
s'inscrivant, juslifie qu'il a déjà fait des expériences ju- 
gées suffisantes, et avec succès. 

ART. 4. — Chaque règlement particulier fixera le droit 
d'engagement. La Commission d’Aviation de l'Aéro- 
Club de France pourra prendre à sa charge les frais 
de déplacement qui lui seraient demandés par les com- 
inissaires. Il ne sera rien demandé aux concurrents 
pour ces frais. 


Arr. 5. — Les condilions générales de parcours et de 
terrain devront être agréées par la Commission d'Avia- 
lion de l’Aéro-Club de France ou par son représentant 
(commissaire délégué ou club affilié). 

ART. 6. — Sur Je terrain, le commissaire responsable 
a plein pouvoir pour refuser ou cesser le contrôle d'une 
épreuve. 

ART. 7. — Pour tous les concours ét records qui peu- 
vent être courus hors de la vue des commissaires, par 
suite de l'éloignement, de la tombée de la nuit ou de 
toute autre cause, le concurrent pourra êlre contraint 
de se munir d'appareils de contrôle, qui seront préala- 
blement plombés par les commissaires. 





La Commission d’Aviation se réserve d'imposer le 
modèle de ces appareils, ou d’agréer ceux qui lui se- 
raient présentés par le concurrent. 

ART. 8. — En cas de mauvais fonctionnement des 
appareils de contrôle, le commissaire responsable a le 
droit d'annuler tout ou partie de l'épreuve. 


ART. 9. — Les distances seront évaluées de la manière 
suivante : 

1° Le parcours sera défini par une ligne de jalons 
ou bouées. Le commissaire responsable indiquera à 
l’aviuteur l'ordre de passage de ses poteaux, et s’il doit 
les laisser à sa droite ou à sa gauche. 

Si l’aviateur a manqué un poteau, il devra accom- 
plir autour de ce poteau un virage complet, avant de 
continuer l'épreuve. 


2° La distance entre deux poteaux, si elle n'excède 
pas 5 kilomètres, sera évaluée par les commissaires 
avec les moyens qui leur paraïitront les plus conv :- 
bles. Si elle est de 5 à 50 kilomètres, elle sera mesui_2 
sur la carte d'Etat-major au 1/$0.000°. Si elle est supé- 
rieure à 50 kilomètres, elle sera la longueur de l'arc du 
grand cercle, pris au niveau de la mer, qui réunit les 
verticales des deux jalons. 


ART. 10. — Tous les records de durée ou les records 
dans lesquels le temps intervient comme facteur, de- 
vront être contrôlés par un chronométreur officiel, Cette 
fonction ne pourra être cumulée avec celle du commis- 
saire de l'épreuve. ; 

ART. 11. — En dehors des concours organisés, les 
concurrents devront s'assurer personnellement de la 
présence d’un chronmétreur officiel. 11s devront acquit- 
ter les frais de chronométrage, qui ne pourront en au- 
cun cas être supérieurs aux suivants : 


1° Frais de voyage, aller et retour, en 1" classe. 


2° Frais de route et de séjour, à raison de 20 francs 
par 24 heures. Ces frais pourront êlre payés par demi- 
journée, suivant l'heure de départ du chronométreur 
de son lieu de résidence (l'heure de départ du train 
comptant-pour établir la journée ou la demi-journée). 


3° Vacation de chronométrage à raison de 30 francs 
par jour, conformément à l’article 18 du règlement gé- 
néral de la. F. A. I. ; Lure 


ART. 12. — Les records reconnus en aviation sont 
les suivants : Ë 

1° Records de distance : 1 km., 2 km., 5 km., 10 km., 
20 kim., 50 km., 100 km., 200 km., 500 km., 1.000 km., 
et au-dessus par mulliples de 500 km. 


2° Records de temps : 1/2 heure, 1 heure, ? ‘heures, 
3 heures, 4 heures, 5 heures, 6 heures, 10 heures, 24 
heures, et au-dessus par multiples de 24 heures: 

Les records sont divisés en deux catégories : records 
sans contact avec le sol, et records avec escales. 

Dans les records de distance et de temps, l'Aéro- 
Club reconnaît aussi les records par nombre de per- 
sonnes. 

ART. 13. — Les concurrents n'ont pas le droit de faire 
de la publicité en annonçant comme gagné un prix dont 
l'homologation n'a pas été prononcée. 

Toute contravention à cette prescription peut être 
punie d’une. disqualification temporaire ou d'une 
amende, selon les règlements de la F. A. I. 


ART. 14. — Par le fait même de son inscription aux 
concours et records d'aviation, tout concurrent acceple 
sans appel les décisions prises à son égard, et s’interd'l 
par avance tout recours devant les Tribunaux. 


ART. 15: — L'Aéro-Club décline toute responsabilité 
pour tous accidents, dégâts et dommages généralement 
quelconques, qui pourraient survenir aux concurrents, 
à leurs appareils, à des tiers, etc... 
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 AÉRO-CLUB FE} 
n SUD-OUEST 


Tragique atterrissage. — Le 1°” février à 4 h. 40 du 
soir le ballon le Réve ( m') partait de l'usine à gaz de 
La Bastide, à Bordeaux, monté par ses deux proprié- 
taires, M. Etienne Faure, qui faisait fonction de pulote 
et M. Roger Achard. Les aéramautes s'étaient inscrits 
your disputer la Coupe des pilotes de l'Aéro-Club du 
Sud-Ouest créée l'année dernière (V. Aérophile du 
15 mars 1908). Cette coupe doil récompenser la plus lon- 
gue distance sans escale parcuurue en ballon, du 16 fé- 
vrier 1Jus au 15 février 1609, p&r un aéronaute borde- 
lais. Le lendemain, un laconiqu:: télégramme parvenu à 
Bordeaux apprenait qu au couts d’un tragique alterris- 
sage dans l1 Montagne Noire, ie malheureux Etienne 
Faure avait été tué et son coraipagnon de route forte- 
ment contusionné. 


D'après le comte rendu publié dans La Petite Gironde 
par notre excellent confrère Maurice Martin qui se ren- 
dit sur les lieux et d’après des renseignements privés 
qui nous ont été communiqués, voici probablement 
comment les choses se sont passées. 

Les deux aéronautes remontent la vallée de la Ga- 
ronne à petite allure. La dernière ville reconnue est 
Moissac. Puis, le brouiilard vient encore augmenter 
l’'opacité de la nuit. Le jilote sachant qu'il va vers la 
mer veut redescendre pour reconnaitre sa situation. 
Le guidercpe touche et presque aussitôt la nacelle. 
M. Achaïd consulta-t! ls baromètre qui indiquait 
alors s0u mètres ? C’est rieu probable, car ayant ainsi 
conslalë qu'il était en pleuie montagne et 1l n'aurait 
pas conune, il le fit, ouvert immédiatement le panneau 
de déchirure, avant d2 £2 rendre un compte exact de 
la conliguration du terrain. Il se croyait sans doute 
sur un plateau, il élait presque au sommet d'une crète. 
LC ballon bien qu'ouvert, lil encore un bond, comme il 
arrive souvent par vent viclent. Dans ce soubresaut, 
il franchit l’arète montagncuse et retomba de l’autre 
côlé, la nagelle pallottée dévalant la pente escarpée qui 
descend à 400 mm. plus bas que 1e Sonunet, Peut-être 
n'y aurait-il pas eu d'accident malgré tout, si vers le 
milieu de la pente, ne s’elait trouvée une crevasse 
abrupte, sur le bord de laquelle la nacelle basjrua 
avant de heurter une rofhe. M. Achard qui était 
eramponné aux cordes du fond de la nacelle fut 
garanti. Mais M. Elienne Faure qui était debout, se 
brisait le crâne contre le rocher, e& tombe sur un petit 
arbre tout proche où il demeure suspendu par les 
pieds. La nacelle arrêlée enfin, M. Achard se relève tout 
nieurtri, mais enchanté de voir finir: cette descente 
mouvementée. Il adresse la parole à Faure qu'il croit 
uncore à ses cotés, lève la tête el aperçoit son infor- 
tuné camarade dans cette horrible situation et râlant. 
Le malheureux ne mourut, en effet, qu’une heure 
vès. 

#3. Achard qui fil preuve d’une énergie admirable, 
























dut siler chercher les premiers secours, dans la neige, 
mai une légère foulure au picd gauche, et après 
avoir découvert au pelil jour quelques paysans il trans- 


porta avec leur aide, le corps de Son ami jusqu'au vil- 
lage de Cassagnoles. 

L'accident s'est produit le 2 février, vers 1 h . 1/2 du 
matin dans la région très accidentée où la Montagne 
Noire se soude aux Cévennes près du hameau de Mas- 
naguin situé à 800 m. d'altitude, dans la commune de 
Cassagnoles, canton d'Olonzac (Hérault), sur la limité de 
l'Aude. 


Les obsèques de M. Etienne Faure ont eu lieu le 
5 février à Bordeaux, où le défunt ct sa famille étaient 
très aimés et très considér Une foule nombreuse et 
émue y assistait avcë iés délégations de l'Aéro-Club 
du Sud-Ouest et de l'Aért-Club des Pyrénées. Le docteur 
Jacques Soubies représentait l’Aéro-Club de France. 











DE FRANCE 


Société de Vulgarisation scientifique 
et de Préparation militaire 
Siège social : 


58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1*) 





PPISLISISISIe 


COMITÉ DE DIRECTION DU 2 FÉVRIER 1909 


Présidence de M. Saunière. 

Présents : MM. Amiel, Cormier, Pietri, Razet, Ribeyre, 
Saunière. — Excusés : MM. Gritte, Brett, Maison. 

Admissions : 

Associés : M. Boone Henri. 

Honoraires : M. Lucien Chauvière. 

Aclifs : MM. Pierre Passion, André Gueret, Pierre 
Ponthault, André Ponthault, Jean-Paul Reidharr, Henri 
Sergeant. comte de Fayolle. Ê 


Titulaires : MM. Henri Le Soudier, Eugène Coutlo- 
lenc, Charles Biodlet, Emile Bernardo, Laurent Ber- 
nardo, André de Willecot de Rincquesen, Ernest Lié- 
nard, Rudolf Reich, Andé Perrot, Henri Devaux, Victor 
Brossard, François Maubert, Léon Cirou, Léon Bour- 
bonneux, Maurice de Jaucigny-Dubois, Edouard Leleu 
de Saint-Martin, Gaston Col, Etienne Sebert, Maurice 
Richard, Jacques Baguenier-Des3rmeaux, Wilhelmes 
Koenraads. ‘ 


Délégués. — Le diplôme de l'A. C. D. F. sera remis 
à MM. Caron-Véron et Morand, délégués à Bonneil 
(Aisne) et à Thiers (Oise), pour les rapports mensuels 
qu'ils communiquent au club. A l'avenir, ces rapports, 
très intéressants au point de vue météorologique, se- 
ront remis à M. Jaubert, dire teur de l'observatoire de 
la tour Saint-Jacques. 


Commission d'aviation. — Sont approuvées les élec- 
tions et décisions de la séance du 20 janvier dernier. 

Ajfilialion. — L'affiliation à l'Aéro-Club de France 
sera renouvelée pour 1909. 

Ascensions. — Les ascensions, pour le tour gratuit 
des sociélaires, seront reprises le dimanche 7? mars. 
3.000 m° de gaz seront employés à cet effet. 

Présidence d'honneur de l'A. CU. D. F. — Sur la pro- 
position de M. Saunière, le Cœmité écide d'offrir la 
présidence d'honneur de l’associeiisn à M. le comman- 
dant Renard. 
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Sfaire : E. AMIEL. 








PROPRAMME DES RÉUNIONS AÉRONAUTIQUES POUR 1909 
n 


I — Dimanche 7 mars, Aérostaïton. À 10 h. du m., à 
Rueil, ascensions de ballons pour le tour gratuit des 
sociétaires. 


II. — Dimanche 4 avril, Aérosiation. Concours d'al- 
terrissage à 3 h. 1/2. 

HT. — Dimanche 9 mai, Aéroslalion. Comme la réu- 
nion n° I. 

IV. — Dimanche 16 mai, Avialion. Concours de vols 
planés. 

V. — Jeudi 20 mai, Aviation. Concours de vols planés. 

VI. — Dimanche 23 mai, Avialion. Concours de vols 
planés. 

VII. — Dimanche 30 mai, Aérostalion. Concours de 
distance. 

VII. — Juin, Aérostalion. Ascensions aux Tuileries 


pour les fêtes des sociétés de préparalion militaire. 
{Les dates seront ultérieurement fixées.) 

IX. — Juin, Avialion. Concours de modèles réduits 
de machines volantes. ‘Les dates seront ullérieurement 
fixées.) 

X. — Dimanche 4 juillet, Aérostalion. Comme les réu- 
nions n°° Let IIL. 

XT. — Dimanche 1° août, Aérostalion. Concours d’at- 
terrissage. 

XIT. — Dimanche 5 septembre, Aérostalion. Comme: 
les réunions I, III, X. 


Le directeur-gérant : G. BESANCON 


AC 
Soc. An. des Imp. Wellhoff et Roche, 16 et 18, rue N.-D.- des-Victoires, Paris. — Anceau, directeur. 
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RENAULT FRÈRES 





VOITURES AUTOMOBILES 
MOTEURS SPÉCIAUX 
CANOTS 


Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Seine) 
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ENVOI GRATUIT DU CATALOGUE SUR DEMANDE 
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Comme le ”’E-ebaudy ” (partie aérostatique). 
Comme la ” Ville de Paris ” (Gouver- 
nement Français), PARIS-VERDUN. 


260 kilomètres (le 16 janvier 1908), 3.200 mètres cubes. 


Comme la ” Ville de Bordeaux ” 


3.000 mètres cubes. 


LE ” CLEMENT-BAYARD ” 


RECU : 
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3.500 mètres cubes, 100 chevaux. 


Le plus rapide, Le plus confortable, 
Le plus perfectionné des dirigeables 


SORT DES ATELIERS 


“ ASTRA ? 


Société de Constructions Aéronautiques 
(Anciens Etablissements SURCOUF) 


SOCIÉTÉ ANONYME AU CAPITAL DE UN MILLION DE FRANCS 


CONCESSIONNAIRE de la construction des Aéroplanes WRIGHT 
BUREAUX & ATELIERS : 121-123, rue de Bellevue, BILLANCOURT (Seine) 


Téléphone : 689-10. — Adresse télégraphique : SURCOUF-BILLANCOURT 


ATELIERS MÉCANIQUES : 166, Quai Jemmapes, PARIS 


PARES AÉROSTATIQUES DEV ASTE ZX ));: 


BEAUVAL (Meaux). —: SARTROUVILLE (Montesson), 20 hectares 
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F4 Edmond SIRVEN 


A 
Partout où se manifeste l'activité ‘du sport aérien, on reu- 
contre Edmond Sirven. Dans la grande famille aéronautique 
où la parenté se fait vite étroite, taut l'union est réelle et l'idéal 





Phot. Pirou 


EDMOND SIRVEN 


Président de l'Aéro-Club des Pyrénées 


commun, l'excellent pilote, merveilleusement servi par de bril- 
lantes qualités, s'est rapidement créé de superbes « états de 
service ». 

Toulouse le vit naître en 1878. Les sports le captiverent. Il les 
pratiqua presque tous : automobilisme, cyclisme, alpinisme et 
d’autres encore. Mais les sports ne représentent qu'une part 
trop spéciale dans le rayon d'action d’un tel homme, Il Jui 
falluit créer dans le Midi un centre de propagande pareil à ceux 
qui prospérent par ailleurs. Soutenn par une poignée d'amis, 
il fonda à l’image de l'Aéro-Club de France, l’Adro-Olub der 
Pyrénées, dont il est l'actif et dévoué président, qui compte, 
aprés une année d'existence, trois cents membres. 

Il devenait utile de réunir dans un vaste réseau, 





les innom- 


brables bonnes volontés, impuissantes parce qu'elles s’ignorent 
aussitôt, collaborant avec son iaséparable ami Baudry, il jeta 
les bases de la Ligue Méridionale aérienne. C'est maintenant 
un groupement puissamment outillé pour encourager efficice- 
ment l'aéronautique sous toutes ses formes. 

En quinze ascensions, Sirven a ressenti toute la gamme des 
impressions que peut procurer le vieux sphérique. Il courut 
les nuages de jour et de nuit, atterrit en plein soleil et en 
complète obscurité — et ceci en plaine comme en dangereuse 
montagne. 

En des voyages si divers, il put mieux qu’un météorologiste 
« reste à terre » saisir une partie du secret des subites colères 
et des extravagants caprices de l'atwrosphère sud française. 

Une particulière sympathie m'’attache à Edmond Sirven. 
N'ai-je point eu la bonne fortune, lors du Grand Prix de l’Aéro- 
Club, de le posséder en qualité de second, à bord du Centaure? 

S'il est vrai qu'un ballon est utile pour s'assurer la première 
place, il est sûr qu'un aide entendu est indispensable pour 
remporter la victoire. Mon compagnon est idéalement ce & dou- 
ble », qui supplée au commandant de bord. J’en ai largement 
profité. J'avouerai même que j'en ai abusé, 

Aux heures de lassitude, je m'abandonnais sans crainte à la 
somnolence que nul rêve n'égaie. Il veillait. Je sais bien que 
la vie est monotone à bord. surtout la nuit et en altitude, Mais 
est-ce la une excuse aux niches que croyait devoir me faire 
mon aide? S’agissait-il de me tirer du sommeil pour me faire 
prendre le quart, il ne manquait point de le faire par des 
phrases incisives, du plus déplorable effet au petit réveil : 
« Nous dégringolons! Songe à tes treize jours ! Nous sommes 
à cinq mille métres et plus de lest ! » 

Une révélation en appelle une autre. 

A la trente-quatrième heure, ayant dit 
le poulet. » 

— « Plus de poulet » me fut-il répondu. 

— ( Je prendrai alors du bœuf mode et de ce délicieux 
raisin que je sais contenu dans le petit carton vert. 

— « Plus de bœuf mode. Dito pour le déiicieux raisin, 

— « J'ai très soif, un doigt de café et un gobelet de cham- 
pagne me feraient grand bien. » 

Ici, mon second ne répondit plus. Il riait cyniquement. 

— « Malheureux, qu'as-tu fait 

Oui, il avait projeté daus l'espa 
délicate volaille et le bœut mode de six livres, préparé par des 
mains expertes. Le champagne de grande marque, le délicieux 
raisin du carton vert, le café, le pain, le vin, toutes les provi- 
sions enfin, avaient-suivi le même chemin. 

Il en avait fait du lest ! 

Cette semaille alimentaire était faite à pr pos, et l'équilibre 
idéal, absolu survint ensuite, Il savait, le bon pe que nous 
quittions la zone montagneuse pour entrer en plaine méditerre- 
néenue alors que se levait l'aurore. À ce moment du jour, le 
lest n'a plus la même valeur qu'à l'heure où se ressent la 
fraiche caresse du soir. GEORGES BLANCHET 





: & Sirven, passe-moi 





le poulet, une tendre et 
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FAUSSE ROUTE 


Simple démonstration à l'usage des 
inventeurs d’hélicopteres, turbines 
et autres sustentateurs à réaction. 


Tous les jours je reçois des lettres et des visites 
d’inventeurs qui me font l’honneur de demander mon 
avis au sujet de systèmes d’hélicoptères, turbines et 
autres sustentateurs à réaction. J'avoue que je ne 
leur dissimule pas ma façon de penser à ce sujet, et 
j'use de toute mon éloquence pour les arrêter, si 
sur la pente fatale de la réalisation de 
; je doute cependant que j'y réussisse 


possible, 
leurs idées 
souvent. 

Ceci m'a donné l’idée de demander à votre esti- 
mable revue l'hospitalité de ses colonnes, pour y 
exposer un raisonnement élémentaire, mais d’une 
rigueur absolue, qui démontre, d’une façon irréfu- 
table, l’inanité des espérances fondées sur l’emploi, 
pour la sustentaticn, d'engins à réaction, tels que 
les hélices sustentatrices, les turbines, les ventila- 
teurs, etc. 

Je comprends parfaitement que mon raisonnement 
ne puisse avoir de valeur, qu'aux yeux des rares 
inventeurs qui ont encore un certain respect pour la 
mécanique. Quant aux autres, — et ceux-là consti- 
tuent une imposante majorité dans la phalange des 
inventeurs en aviation, — l'affirmation d’une som- 
nambule extra-lucide aura probablement pour eux 
plus de poids qu’une démonstration mécanique ; 
aussi suis-je résigné d'avance à l’insuccès. 


Voici le raisonnement en question 

Pour maintenir dans l’air un appareil d’un poids 
P, il faut lui appliquer une force égale et contraire. 
Dans les sustentateurs à réaction, cette force est 
due à la quantité de mouvement de la masse d’air 
M, refoulée de haut en bas avec une vitesse V. Il 
faut done que MV P. Pour déterminer le volume 


d'air W, ainsi refoulé à la seconde, divisons son 
poids My, par le poids du mètre cube d’air 
A — 1 kil. 29 environ ; g étant l'accélération due 


à la pesanteur. 
En effectuant le petit calcul, on trouve ME 


Mg : : : 
—= = 8 M environ. Exprimant ce volume en 


D 


fonction du poids porté P, on a W = 8 5 puisque 


M V = P. Ce volume est exprimé en mètres cubes, 
le poids P, l’étant en kilogrammes, et la vitesse V 
en mètres. 

Déterminons la section de la veine gazeuse qu’oc- 
cupe ce volume W d'air, refoulé ainsi à la seconde 
de haut en bas, avec une vitesse V. Cette section 
sera exprimée par le quotient du volume seconde W 

W PR 
\ 


par la vitesse V ; on aura donc $ = D 8 


exprimée en mètres carrés. 
Pour connaître la puissance absorbée pour ce 


refoulement d'air, déterminons la pression due à la 
vitesse V et répartie sur la section S. La pres- 
sion 4 due à la vitesse de l’air, se trouve par la 
formule élémentaire, employée couramment pour les 


irait) 


en millimètres d’eau. Ceïte pression en millimètres 


d’eau, répartie sur une surface de $ mètres carrés, 


ventilateurs, V ; exprimée 


: à V\2 P 
produira une pression totale r=%. S — :) 1e Tv? 
kilogrammes, puisqu'une couche d'un millimètre 


d'eau sur un mètre carré pèse un kilogramme. Cette 
pression 7 se produit à une vitesse de refoulement 


V, par conséquent, le travail seconde absorbé sera 
jp 
Tu = 7V = 5, en kilogrammètres, et pour 


l'avoir en chevaux vapeur divisons 1, 

: PV 
qui donne T, — en HP. 

Pour avoir la puissance motrice dépensée, il fau- 
dra diviser cette expression par le coefficient de 
rendement K, qui dépendra évidemment de la per- 
fection du système à réaction employé, mais qui, 
pour les hélices sustentatrices, ne dépassera guère 
K = 0,5. Admettant, pour notre cas, ce coefficient 
maximum, nous aurons pour la puissance motrice 

PV ; 
T = — HP. 


m 75 


Telle est l'expression simple de la puissance néces- 
> 


saire qui, avec celle de la section S = 8 vi? déter- 


par 75, ce 


nécessaire 


minera les conditions possibles de fonctionnement 
d'un sustentateur à réaction. 


Nous voyons que pour un poids déterminé P de 
l'appareil à soutenir, la puissance nécessaire croît 
proportionnellement à la vitesse de refoulement de 
l'air. On aura donc intérêt à diminuer cette vitesse 
le plus possible, pour dépenser moins de travail. 
Mais conime la section de la veine gazeuse refoulée, 
qui détermine les dimensions du mécanisme à réac- 
tion, croit en raison inverse du carré de la vitesse 
de refoulement, nous avons, au contraire, intérêt, 
afin de diminuer l'encombrement et le poids des mé- 
canismes, à augmenter la vitesse V ; nous nous 
trouvons donc pris entre deux difficultés contradic- 
toires, entre lesquelles il n’y.a malheureusement pas 
de place pour une solution réalisable en pratique. 

Pour le montrer, prenons un exemple : admettons 
pour l'appareil complet un poids de 500 kil. — c’est 
celui de l’aéroplane Wright qui nécessite un moteur 
de 25 HP. Donnons à V une valeur de 10 mètres, 


me, PV; OF 66 Ge 
78 CT 1579; à 

ce qui est presque le triple de la puissance absorbée 

par l’aéroplane ; quant à la section de la veine 

sr E 500 

refoulée, elle sera $S = 8 = 8 D 


carrés. Si l'appareil est un hélicoptère, il faudra 


nous trouvons: 


= 40 mètres 
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Baromètres anéroïdes altimétriques psur Aéronautes, 
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que la projection horizontale de la surface totale 
des ailes des hélices, soit de 40 mètres carrés. Il 
me parait difficile d'établir des hélices de cette di- 
mention qui, avec un moteur de 67 HP et le reste de 
l'appareil, ne pèsent que 500 kilos. 

Essayons de diminuer les dimensions des appareils 
et réduisons de quatre fois la section $S: il faudra 
pour cela donner à V une valeur V = 20 m. ; dans 
ce cas, la puissance monte à 133 HP, avec uue 
section d'écoulement de S — 10 mètres carrés. 


Il me semble que ce qui précède suffit pour démon- 
trer d’une facon palpable l’impessibilité de réaliser 
pratiquement la sustentation par réaction. 

Ce genre de sustentation n’est possible que dans 
de très petites dimensions, à cause du poids des 
matériaux dont nous disposons et des lois de leur 
résistance. 

Le vol des insectes, par exemple, est basé sur un 
puincipe à réaction : pour les petits oiseaux, ce 
genre de vol constitue déjà une acrobatie momen- 
tanée, et n’est plus possible pour les grands oiseaux. 


La formule que nous venons de déduire pour la 


puissance utile d’un sustentateur à réaction 
— Me , pourrait servir à déterminer l’utilisa- 
Du 


tion d'une hélice au point fixe, mais seulement au 
peint fixe car ce serait une grosse erreur que d’en 
tirer une conclusion quelconque pour l’utilisation de 
cette même hélice en marche. J’indique cette appli- 
cation, car on a encore souvent recours à cette mé- 
thode de mesure des hélices, toute irrationnelle 
qu’elle puisse être, faute d’un autre moyen de me- 
sure. En mesurant la puissance dépensée, la pous- 
sée longitudinale, et la vitesse d'écoulement de Pair 
derrière l’hélice, au moyen d’un anémomètre, on 
EM 
DAME 


in 


peut en déduire l’utilisation K — 


Mais encore une fois, il ne faut pas croire que 
cette détermination de K, puisse en aucune façon 
indiquer ce que sera l’utilisation de cette même 
hélice en marche. 


En publiant cette petite démonstration, j'ai cru 
rendre service à de nombreux inventeurs inconnus, 
qui s’acharnent encore à la poursuivre de cette uto- 
pie qu’on appelle l'hélicoptère. 

Si, malgré la démonstration ci-dessus, si simple et 
cependant absolument rigoureuse, certains d’entre 
eux ne renonçaient pas à leurs chimères, c’est que, 
probablement, la mécanique ne leur inspire pas une 
confiance suffisante, et c’est regrettable... pour la 
mécanique. 


S. Dezewixcktr 





L'aéroplane Wright 
et les aéroplanes français 


Réponses diverses à l’article de M. Le- 
fort paru sous ce titre dans |’ « Aë- 
rophile ». 

Je voudrais discuter ici quelques points de l’ar- 
ticle publié dans l’Aéroyhile du 1°’ février, sous la 
signature de M. H. Lefort (L’aéroplane Wright et les 
aéroplanes français). 


En ce qui concerne le procédé de lancement, il 
est évident que la méthode actuelle du pylone et du 
rail devra être abandonnée à courte échéance. Les 
frères Wright ayant travaillé jusqu'ici à des expé- 
riences seulement, sans chercher à résoudre immédia- 
tement la question d'usage commercial de l’appa- 
reil, avaient trouvé plus simple l'emploi du pylone 
et du rail qui restreignaient beaucoup l’espace né- 
cessaire à l’essor. 

Le travail demandé «u pylone étant fourni par la 
chute d’un poids de 700 kilos d’une hauteur de 
mètres, chute qui se produit en 3” 2/5 (temps 
constaté), la puissance ainsi utilisée correspond bien 
à 13 HP environ ainsi que le constate M. Lefort. 

700 X 5 

Où nous ne sommes plus d'accord, c’est lorsque 
M. Lefort veut appliquer la formule du rendement 
théorique aux aéroplanes Wright et Voisin ; il prend 
ses points de départ en disant : « Nous admettrons : 


— 13 HP, 7 


10 L'égalité de leurs vitesses. » 

Cette égalité n’existe pas, car si l’on prend la 
moyenne des nombreux essais chronométrés pour 
chacun des deux types d'appareil, on trouve une 
vitesse de 16 mètres par seconde pour le Wright et 
de 17 m. 50 pour le Voisin. Cette différence, qui 
semble insignifiante au premier abord, entraine en 
fait un supplément d’effort important demandé à 
l'appareil Voisin (20 0/0 de plus environ pour pas- 
ser de 16 m. à 17 m. 50). 

« … 2° L'égalité de leurs résistances à la pénétra- 
« tion, et par suite, l'égalité des forces propulsives 
« de leurs hélices. » 

Nous sommes encore bien moins d'accord sur ce 
point car les deux avantages bien caractérisés du 
Wright sur le Voisin sont précisément : une moins 
grande résistance à la pénétration par suite 
1° D’une moins grande incidence des plans lorsque 
l’appareil est à sa vitesse normale ; 2° D'une moins 
grande surface nuisible pour les montants, haubans, 
entretoises, chariot, etc. 

L'évaluation faite de ces différences (calculée et 
vérifiée par expérience) fait ressortir que, pour la 
même vitesse de 16 mètres par seconde imprimée 
aux deux appareils, l'effort de propulsion nécessaire 
n'est que de 83 kilos pour le Wrigit, tanaäis qu'il 
atteint 110 kilos pour le Voisin (et 127 k. 5 à 
1/7 m. 650). 

« … 8° Les valeurs suivantes des rendements ab. 
« solus des hélices : Wright : 70 0/0 ; Voisin : 60 0W. 

« 40 Que les vitesses sont proportionnelles aux 
« nombres de tours et aux diamètres (P)... » 
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(Ne comprenant pas bien cette dernière proposi- 
tion, nous ne nous en occuperons pas, d'autant 
qu’elle n’est pas nécessaire pour la détermination 
du rendement.) 

En ce qui concerne les rendements des hélices, 
nous estimons celui de Wright à 75 0/0 et celui de 
Voisin à 66 0/0 ; mais il ne faut pas oublier que les 
transmissions par chaînes dans le Wright entraînent 
une perte de puissance d'au moins 10 %. Les rende- 
ments totaux entre l’arbre du moteur et la poussée 
des hélices peuvent donc se chiffrer par : 0,90 x 0,75 
— 0,675 dans le Wright et 0,66 dans le Voisin. 

Autrement dit, ces rendements peuvent être consi- 
cérés comme égaux. 

La grande différence entre les deux types d’appa- 
reil réside, en effet, non point dans les propulseurs 
(disons en passant que nous préférons de beaucoup 
les hélices lentes aux hélices rapides), mais dans la 
résistance à la pénétration, cette différence est dûe 
à ce que, dans le Wright, le tiers postérieur de la 
largeur des plans est très souple, diminuant ainsi 
l'incidence au fur et à mesure que la vitesse de l’ap- 
pareil augmente, e6 provoquant moins de remous 
par suite de la courbure spéciale que prennent ces 
plans sous la poussée de l’air. 

Si nous cherchons alors le travail effectif demandé 
sur lParbre du moteur dans les deux appareils, en 
utilisant ces chiffres rectifiés, nous trouvons : 


Pour lo Wiighe: me —EPCN RSI ENT or 
R 0,67 
logrammètres ou 26 HP. 
97 FA Ë 
Pour do Voisin Th Pen Recon 


0,66 
logrammètres ou 45 HP. 

Ces deux puissances sont bien celles des moteurs 
de Wright et de Voisin. 


IT nous semble enfin qu'il serait préférable, pour 


comparer ‘utilement entre eux des aéroplanes de 
types différents, de dire que : 

Le coefficient d'utilisation d’un aéroplane est le 
rapport du poids utile transporté au poids total, 
multiplié par la vitesse de marche (qui est propor- 
tionnelle à l’espace parcouru) et divisé par la puis- 
sance effective disponible sur l’arbre du moteur et 
exprimée en chevaux. 

La formule serait alors : 

D RneY 
DRE EAN 

Appliquons cette formule aux appareils Wright et 
Voisin, nous trouvons : 

EU TE = 0,096 pour le Wright. 
et 
U — 140 kgs X 17 m.50 

7 640 kgs X 45 HP. 

Remarque. — Nous avons pris 140 kgs comme poids 
utile dans le Voisin, par suite du chariot porteur 
qu’il possède (76 kilogrammes) et qui rendrait 
inexacte la comparaison avec le Wright si l'on n’en 
tenait pas compte. 

On peut encore calculer le coefficient en ajoutant 
le poids de ce chariot au Wright et tenant compte 
du supplément de puissance qu’il nécessiterait par 
suite de la résistance à l’air (70 kilogrammètres en- 
viron). On trouverait ainsi respectivement comme 
nouvelles valeurs de U : 0,070 pour le Wright et 0,043 
pour le Voisin. Mais Ja première solution (compter 


— 0,085 pour le Voisin. 





le chariot comme poids utile) nous paraît plus juste. 
Notre conclusion se trouve donc être la même que 
celle de Lefort, mais pour des raisons toutes diffé- 
rentes : ce ne sont pas les propulseurs qui font le 
grand avantage de Wright, c’est le principe de cons- 
truction de ses surfaces portantes. G. GARNIER 


UNE OEUVRE NÉCESSAIRE 


Un laboratoire d'essais pour l'aviation. — Nous 
indiqions dans l’Aérophile du 15 février, pages 91 et 
92, l'intérêt capital que présenterait la création d'un 
laboratoire ou d’un inslilut d'aérodynamique appli- 
quée à l'aviation. 

Là, seraient poursuivies les recherches scientifiques 
qui éclaireraient les points encore obscurs — et il 
n'en manque pas — de la dynamique de l'air, en précise- 
raient les lois, permettraient de serrer le calcul des 
appareils aériens où celles sont appliquées et guide- 
raient les aviateurs dans la voie des perfectionnements 
à apporter à leurs engins. Les aviateurs ont dû or- 
ganiser eux-mêmes comme iis l'ont pu et avec des 
ressources forcément limitées, les recherches théori- 
ques qui leur ont paru ivdispensables. Par ces pro- 
grès qu'ils ont accompiis avec ces moyens d'action 
insuffisants, on peut juger de ceux que nous vaudrait 
un institut central d'aérodynamique, doté des instru- 
ments eb des mélhodes les plus perfectionnés, maniés 
par un personnel choisi parmi les notabilités scienti- 
liques les plus compétentes, el qui mettrait ses services 
à la disposition des inventeurs, constructeurs et pra- 
ticiens. : 

Or, en France, nous ne possédons rien Ge semblabie. 
Sans doute, le Conservatoire des Arts et Métiers peut 
laire, pour le compte de particuliers, des études et 
épreuves intéressantes sur cerlains points importants 
en aviation, tels que, par exemple, des essais d’hé- 
lice au point fixe. Nous trouvons aussi dans le « La- 
boratoire des recherches relatives à l’aérostalion mi- 
litaire » de Chalais-Meudon, ur: aperçu en réduction 
de ce qu'il faudrail faire. Mais la science et le dévoue- 
ment des ofliciers alfectés à ce service se trouvent 
mal secondés par la faiblesse des crédits mis chez nous 
à leur disposition, alors qu'en Ilalie, par exemple, le 
service correspondant est royalement doté. D'ailleurs, 
le laboratoire de recherches de Chalais-Meudon, -exelu- 
sivement militaire, ne peul étre inis à contribution par 
le public. 

Tout est donc à faire et, par suile, comme le cons- 
tatait déjà en 1904 la Commission d'aviation de l’Aéro- 
Club de France, les frais à engager sont assez élevés. 
M. S. Drzewiecki, dans l’exceliente brochure où il à 
repris et développé son rapport de 1904 à la Commis- 
sion de l’Aéro-Club, exposé à merveille les motifs qui 
militent en faveur d'un laboratoire d'essais aérodyna- 
mique et tracé un programme ratonnel des premières 
recherches à entreprendre, évalue ces frais à 200.000 fr. 

Où prendre cette somme importante? Fvidemment, 
il n'est pas interdit de songer à l'aide du gouverne- 
ment qui ne peut manquer de s'intéresser à cette créa- 
tion lorsqu'on l'aura éclairé sur son impcrtance pa- 
triotique et scientifique. Mais, en attendant, il est bon 
de mettre en pratique le conseil du bon fabuliste : 
« Aide-toi, le ciel t'aidera. » 

Aussi, l’Aéro-Club ue France, soucieux de faire abou- 
tir le plus vite possible une idée donl il fut le pro- 
moteur il y a déjà cinq ans, a-t-il, par l'organe de 
son comité, et sur la proposition de M. Léon Bar- 
thou, voté le principe d'une subvention en vue de la 
création d’un laboratoire d'essais pour les aviateurs 
et décidé de faire appel au concours pécuniaire de 
tous ses membres. On sait que ce concours ne lui 8 
jamais fait défaut, quand il le fallut, jusqu'à concur- 
rence de centaines de mille francs, pour le plus grand 
bien de l'aviation. Nous avons la conviction qu'il en sera 
de même dans l'intéressante question dont il s'agit. 
L'Aér2-Club s’entendra, en outre, à ce sujet, avec tous 
les groupements qui s'intéressent à l'aviation et fera 
au Parlement toutes les demarches nécessaires pour 
obtenir une subvention de l'Elat qui sera mise à la 
disposition de la Commission de répartition instituée 
au ministère des Travaux publics, pour l'emploi des 
fonds votés par le Parlement. 

Une fois de plus, l’Aéro-Club prouvera ainsi le mou- 
vement en marchant. PHILos. 
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LES AÉROPLANES 
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L'Aviation Industrielle 


La prospérité de l’industrie aéronautique dé- 
montrée par quelques faits. — ‘Tandis que quelques 
réfractaires — bien peu nombreux, il est vrai — s’at- 


fardent à contester inlérèt « commercial » de l'avia- 


tion, il y aurait toute une étude à écrire — sans doute 
le ferons-nous — sur le mouvement d'affaires auquel 
donne lieu déjà un sport et une industrie nés d'hier. 
Pour aujourd'hui, je ne lenierai de justilier cette évi- 
dence qu'en choisissant quelques faits topiques el dé- 
monstratifs. 

Le nombre des affaires financières créées pour l'ex- 
ploitation commerciale de l'aviation et l'importance. au 
moins nominale de leurs capitaux, fournirait peut-être 
un argument séduisant. Mais à côté des sociétés 
qui ont vraiment une base industrielle, des moyens 
d'action définis et en fonctionnement, quelques autres 
gardent l'aspect de sociétés d'études et n'ont pu encore 
préciser la forme à donner à leur exploitation. Cer- 
taines même constituent simplement l'opération inan- 
cière appelée énussion. C'est l'emission pour l'émission, 
où l'on ne monnaye guère que des espérances et dont 
tout l'intérêt consiste, pour l'émetteur, à repasser le 
plus tôl possible à des acheteurs bénévoles, des titres 
dont la hausse a été savamment déterminée par des 
procédés classiques de spéculation pure. 

Un critérium plus sûr de la prospérité d’une industrie 
nous est fourni par l'examen de la s:tuation des véri- 
tables producteurs. C’est à celui-ci que je me référerai, 
me boraant à deux exemples suffisamment éloquents. 


Prenons, si vous le vouiez bien. la première maison 
du monde qui se spécialisa exclusivement dans l’avia- 
lion, les alelicrs Voisin. En glanant de-ci de-là mes 
renseignements, voici en style télégraphique la liste, 
certainement incomplète, des commandes connues faites 
aux célèbres constructeurs. 


Moore-Brabazon, un cellulaire de série avec écarte- 


ment vertical des plans, porté à 2 mètres au lieu de 
1 m. 50 ; 1° de la série à écartement de plans augmenté 
par suite de l'augmentation des poiûs des motcurs em- 
ployés, et de la nécessité d'employer des réservoirs 
d'essence d'une capucité pius grande. Cet appareil est 
muni d'un moteur « E. N. V. », 8 cylindres, circulation 
d’eau, 60 HP. 200 kgs. Les premiers essais ont déjà 
commencé à 1ssy-les-Meulineaux el se continueront à 
Mourmelon-le-Grand. . 

Pour la Ligue Nationale Aérienne. ? cellulaires type 
ordinaire. destinés aux éièves-pilotes ; champ d’expé- 
riences : Juvisy. 

Henri Fournier, cellulaire à plans espacés, moteur 
50 HP Itala ; champ d expériences : Fau. 

Prince de Bolotoff, ur triplan, moteur. Panhard 
100 HP ; champ d'expériences probable : Calais. 

Auguste Euler (de Frankfort), ? cellulaires dont l’un 
à plans espacés, munis du moteur Vivinus 50 HP. 

A. Goupy, un cellulaire avec hélice en avant, {ype 
spécial hors série, molew: ron déterminé. 

Simms (de la Sirmus Magneto, de Londres), ? cellu- 
laires dont l’un à plans écartés, moteur Simrus. 

Andrew Fletcher, un cellulaire de série à plans espa- 
cés, moteur Itala ; champ d'expériences : Pau. 

John Koch, un cellulaire à plans espacés, moteur 
Vivinus ; champ d'expériences : Mourmelon. 

Baron Kaulbars, un cellulaire type ordinaire, moteur 
Vivinus ; champ d'expériences : Odessa. 

Société Vivinus de Bruxelles, un cellulaire tvpe or- 
dinaire, moteur Vivinus ; champ d'expériences : Mour- 
melon. 

Baron de Calers, un celluiaire léger, moteur Vivinus ; 
champ d'expériences : Anvers. 

Henri Farman, un cellulaire plans espacés, moteur 
Dutheil et Chalimers ; champ d'expériences : Mourme- 
lon. 

Baronne de Laroche, un cellulaire léger, inoteur non 
déterminé ; champ d'expériences : Mourmelon. 

Et enfin, pour le gouvernement russe, un cellulaire, 
moteur non délerminé, qui sera expérimerlé à Saint- 
Pétersbourg. 

Je le répète, ma lisle est cerlainerment incomplète et 
nous ne sommes qu'au début de 1909. La vraie saison 


d'aviation n'est même pas commencée. On peut juger 
néanmoins du chiffre d’affaires, solides et sincères, que 
représentent ces divers appareils, qui ne sont ni des 
suppositions, ni des jictions, mais qui existent ou 
s'achèvent — j'allais dire en chair et en os — mettons 
en bois, toile et métal, sous les hangars de Billancourt. 


Voulez-vous maintenant an aperçu de ce que peut 
déjà faire une maison vouée à la fabrication d'une des 
matières preruières ulilisees par l'industrie aéronau- 
tique? On connait les rares quaiilés des tissus Conti- 
nental, si résistanis, si élanches ct si durables, em- 
ployés d'abord dans la construction des sphériques, 
puis devenus prèésque indispensables pour les diri- 
geables et-qui ont, plus récemment, fait leurs preuves 
en aviation. 

Voici un relevé des appareils divers construits ou en 
cons!ruction, sur lesquels on retrouve les tissus Conti- 
nental : 

DiriGkaBces : Bayard-Clemeént, Lebaudy, Pülrie, Les 
Parseval, République, Ville-de-Bordcaux, Ville-de-Paris, 
Les Zeppelin, De La Vauir. 

SPHÉRIQUES Helvéiia, Elbcrj‘ld, Ile-de-France, Co- 
gnac, etc. 

EN CONSTRUGTION : Colonel-ltenard (dirig.), La Belgique 
(dirig.), Ville-de-\ancy (diris.). 4 

AÉROPLANES : À. Farman, H. Farman, Delagrange, 
Blériol, Goupy, Aujfm-0rdt, Roesch-Seux, Henry-Kap- 
ferer, Moore-Brabazon, Zipiel, Brequet, Esnaull-Pelte- 
rie R. E: P:, de Caters. 

EN CONSrRUCTION : Serge-de-Bolotof, Fischer (Voisin), 
Les Nouveaux Wright, Fournier-llala (Vcisin). 

Mesurez combien cela fait de inètres carrés et même 
d'hectares de tissu Coutlinental déjà en usage, malgré 
l'introduclion assez récente de ce produit en aéronau- 
tique. 

Méditez un peu ces deux simples énumérations. Et 
si vous doutez encore de l'expansion colossale de l’in- 
dustrie aéronautique, vous êtes bien regrettablement 
aveugle. 








M. Decour 


“WRIGHT ” & “VOISIN” 


Le rendement des hélices Wright (réponse à 
M. Lefort). — M. Lefort (4érophile du 1" février), com- 
parant les aéroplanes Wright et Voisin admet l'égalité 
des poussées des hélices et des vitesses des deux 
appareils: En reprenant les formules de M. Lefort pour 
lcs rendements absolus des hélices et en admettant 
avec lui un rendement absolu de 60 % pour l'hélice 
Voisin, on arrive, en calculant celui des hélices Wright, 
aux résultats suivants : 
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car les poussées et les vilesses des deux appareils étant 
égales, les puissances le sont aussi. 
Donc, le rendement absolu ées hélices Wright serait : 


)0 

LOS PO. — 415 
Rt—60:% O0 — 151 % 

Les Wright scraient non seulement les inventeurs 
de la première machine volante, mais aussi du mou- 
vement perpétuel. 

Malheureusement, ils ne doivent celte dernière dé- 
couverte qu'aux multiples « approximations » de M. Le- 
fort, dont la principale est de la vitesse de transla- 
tion est proportionnelle à la vitesse de rotation de 
l'hélice. 
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Les Aéroplanes BLÉRIOT et les pièces détachées BLÉRIOT 


pour Héroplanes 


On sait avec quelle belle vaillance, Louis Blériot à 
mené le bon combat pour le vol mécanique. Depuis 
de longues années — nos lecteurs l'ont vu (Voir Aéro- 
phile du 1* janvier 1908, page 1), il y a consacré son 
temps, son argent, de hautes connaissances d'ingénieur 
complétées par une longue et brillante pratique indus- 
tielle ; il a risqué sa vie, allégrement. 

Cette lutte opiniâtre, couronnée d'un éclalant succès, 
se caractérise par le souci de la perfection, par la 
variété et l'originalité des moyens employés, par l’ap- 
plication d'une méthode de recherches adimrablement 
appropriée au résultat poursuivi. 

Au milieu de la diversité des expériences qui ont fait 
de lui un des pionniers les plus utiles et les plus ma- 
gnifiquement désintéressés de l'aviation, Louis Blériot 
ne perdait pas de vue les applications pratiques de 
l’aérolocomotion nouvelle. 11 les savait toutes prochai- 
nes ; mieux que personne, il pouvait en prévoir avec 
netteté le développement industriel et commercial, et il 
se préparait à y contribuer efficacement. 

Dans la personnalité si complexe et si intéressante 
de Louis Blériot, le chercheur ne fait pas tort, en effet, 
à l'industriel, audacieux et plein d'initiative, tout en 
restant très méthodique. Ces qualités ont déjà assuré 
le prodigieux et rapide succès de la maison de phares 
et d'accessoires pour automobiles qui fit connaître, en 
premier lieu, le nom de Blériot dans le monde entier. 
Nous les retrouvons dans la facon dont le célèbre avia- 
teur a envisagé la préparation, la mise au point des 
grands ateliers aéronautiques qu'il vient de créer et 
qui sont appelés à un rapide succès (1). 

Doué d’une fertilité d'invention, d'une ingéniosité ra- 
res, capable aussi de donner un corps à ses conceptions 
et de les soumettre au calcul sans le secours de per- 
sonne, Louis Blériot, tout en expérimentant, appliquait 
ses facultés à améliorer les divers organes ou disposi- 
tifs qui constituent les éléments de tout aéroplane. Il 
s’acharnait à perfectionner chacun d'eux et après ce tra- 
vail d'analyse, il soumettait à l'expérience à bord de ses 
propres appareils, les modifications réalisées jusqu'à ce 
qu'il s’en trouvât satisfait. 

C'est cette méthode d'analyse et de synthèse que l’on 
retrouve dans l’organisation industrielle et commerciale 
des ateliers de Louis Blériot : d'une part, les éléments 
constitutifs des appareils ; d'autre part, les appareils 
complets. C'est celle que nous suivrons aussi dans l’ex- 
posé des travaux de Blériot. 

En décrivant en premier lieu quelques-uns des or- 
ganes et éléments d'aéroplanes, créés par Louis Blé- 
riot, nous devons faire remarquer que la plupart d’en- 
tre eux peuvent être utilisées non seulement sur aéro- 
planes Blériot, mais encore sur machines de tous les 
ypes. 

Il est inutile de louer le soin apporté à leur fabri- 
cation : le nom de Blériot est une garantie amplement 
suffisante. Mais nous tenons à faire remarquer leur 
bon fonctionnement, l'adaptation parfaite de l'élément 
au milieu dans lequel il doit se trouver. Chaque or- 
gane, chaque pièce, construits par Blériot, n'ont été 
adoptés et définitivement établis qu'à la suite d’études 
expérimentales et d'essais comparatifs, durant de longs 
mois de travaux. Chaque objet est le résultat d'élimi- 
nations ou de perfectionnements successifs indiqués 
par l'expérience et il y a lieu d’insister sur la haute 
valeur, sur l'importance capitale que leur assure cette 
sanction expérimentale. 

Voici la description de quelques-uns des organes et 
dés détachés pour aéroplanes, imaginés par Blé- 
riot. 








(1) Louis Blériot, 
maison d'aviation « 
l'industrie aéronautique. Blériot et les frères Voisin, 
d'un commun accord, viennent de résilier à l'amiable 
leurs engagements réciproques et voleront chacun de 
leurs propres ailes vers le progrès et le développement 
industriel de l'aviation. 


récédemment propriétaire de la 


es frères Voisin », faisait déjà de - 


Pièces détachées RLÉRIOT d'Aéroplanes 


Direction stabilisatrice L. Blériot 
(Brevetée en tous pays). — La direction de l’aéro- 
plane présente une importance capitale. Son ex- 
trême mobilité dans l’espace, la lutte qu'il doit à 
chaque instant entamer avec l’air en mouvement, 
exigent une adaptation parfaite de l'organe de com- 
mande, et de cet organe dépendent en grande partie, 
non seulement la facilité de conduite, mais encore 
la sécurité de l’aviateur. 

Jusqu'à présent, tous les aéroplanes avaient été 
commandés par leviers où combinaisons de leviers, 
plus ou moins compliquées. L'apprentissage en est 
forcément long, parce qu'il faut justement faire 
agir chaque levier sur un gouvernail déterminé. 

L’'aéroplane étant un plan mobile dans l’espace, 
Biériot a pensé à résoudre le problème de l'équilibre, 
en le commandant, non plus avec leviers, mais au 
moyen d’un autre plan mû par une tige unique, 
montée en son milieu, et en utilisant, pour toutes les 
commandes de l’aéroplane, les variations de distance 
que présentent les différents points des deux plans, 
l’un par rapport à l’autre. C’est d’ailleurs le seul 
cas de commande d’un plan par un autre plan, qui 
ait été réalisé jusqu'à ce jour. Le dessin ci-contre 
fera comprendre le mode de fonctionnement de 
cette commande. On voit pour ainsi dire que l’aéro- 
plane corrige lui-même son écart de stabilité en os- 
cillant autour du plan qu'a en mains l’aviateur, 
quel que soit le sens de l’inclinaison que prenne 
l'appareil, quel que soit le nombre des gouvernails 
et leur position, s'ils sont judicieusement reliés au 
ccrele de direction. [ls concourent d’un seul coup et 
de la quantité voulue, à l'équilibre de l’aéronef, 
et cela, tout en laissant l’aviateur maître de son ap- 
pareil, sans lui imposer l’équilibre automatique que 
tant de chercheurs, dit Blériot, essaient de réaliser, 
ne se rendant pas compte que toute automaticité sera 
non seulement nuisible, mais dangereuse, étant 
donné que les courants aériens demandent à être 
attaqués sous des incidents constamment variables, 
surtout dans le voisinage du sol. 

Cette commande est absolument instinctive; 
l’aviateur ne peut pas faire d'erreur. De plus, en la 
combinant avec un niveau sphérique, on peut indi- 
quer au pilote le sens dans lequel il doit se déplacer 
pour redresser immédiatement son aéronef. La di- 
rection stabilisatrice Blériot, brevetée en tous pays, 
peut s'établir en différents modèles, mais les direc- 
tions mises dès aujourd’hui dans le commerce nous 
semblent répondre le mieux à la généralité des appa- 
reils. 

Comme l'indique le dessin ci-contre, cette di- 
rection est constituée par une cloche montée sur 
cardan. Au bas de cette cloche sont fixés tous les 
fils de commande. On a adjoint au bras de manœu- 
vre, deux leviers pour les commandes simultanées 
du moteur, commandes qui doivent se faire dans le 
même sens que les commandes des gouvernails do 
profondeur, sous peine d'accidents des plus graves, 
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Fis. 1. — Lécevne: Croquis semi-schématique perspectil d'un 
aéroplane type monoplan Blériot IX vu d'en dessus, montrant la 
commande des dispositifs de stabilisation transversale (ailerons a à) 
et de direction en profondeur (ailerons a a’, postérieurs). AA, aile 
fixes; H, hélices; E,empennage fixe horizontal de stabilisation lon- 
gitudinale; G, gouvernail de direction latérale. 

Dans l'exemple de manœuvre figuré, la cloche de commande C, 
au bord de laquelle sont fixés les fils de commande numérotés, 
ayant été écirlée de sa position neutre par le pilote et inclinée au 
moyen du levier L, fl se produit les effets suivants : 

1° En ce qui concerne les ailerons de stabilisalion transversale 
a a le fil 2 se trouve raidi par le déplacement de la cloche et vient 
tirer l'extrémité postérieure de la bielle schémalisée en 4 (à droite 
du lecteur) et l'abaisse tandis que, par le même déplacement de la 
cloche, le fil à se trouve relâché et preud du mou, ce qui permet à 
la bielle à (à droite du lecteur) d'obéir à la sollicilation commandée 
du fil 2, comme il vient d'être expliqué. Il en résulte que l'aileron a 
{à la droite du lecteur) rigidement relié à sa bielle par un arbre 
transversal horizontal, pivote autour de cet arbre en relevant son 
bord avant eten prenant un angle d'altaque positif dont on peut 





















varier la grandeur suivant 
l'amplitude du déplacement 
imposé, par le pilote, à la 
eloche C. 

 Simultanément, par l'in- 
termédiaire des fils3 (tendu) 
et4(reläché), ce même dépla- 
cement de la cloche C, par 
l'intermédiaire de la bielle b 
{à gauche en regardant la 
figure), impose à l’aileron a 
(a gauche du lecteur) un 
mouvement de sens inverse 
de celui de son homologue a 
(à droite du lecteur) en lui 


: À Z 


faisant prendre un angle d'attaque négatif, qui pourra devenir plus où moins grand suivant le déplacementdonné à la cloche C 


2% En ce qui concerne les aîlerons postérieurs «a servant ici de stabilisateurs longitudinaux el gouvernail de profondeur. 
dans le cas figuré, le fil 1, raidi par le déplacement de la cloche, tandis que le fil 6 se trouve relâché, tire sur une extrémité de la 
bielle B' et oblige les ailerons, qui, eux sont directement connexés et non inversement comme les ailèrons a a, à abaisser simul. 
tané nent leur bord avant et à prendre un angle d'attaque négatif. Un autre déplacement approprié de la cloche pourrait évi- 
demment, par le jeu inversé des mêmes fils 1 et 6, leur donner un angle d'atlaque positif, de grandeur variable. 

On n'a pas figuré dans leur entier le trajet des fils de commande pour ne pas compliquer la figure, On remarquera que chaque 
paire de fils, 2 et 5, 3 et 4, 1 et6, commandant uo organe a, respectivement, un chef de ses 2 fils fixé aux extrémités d'un 
diamètre de la cloche, 
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tels que perte de vitesse à la montée, où vitesse 
excessive à la descente. 

On peut ajouter sur le volant des appareils tels 
que: interrupteurs électriques, indicateur de vi- 
tesse, etc., que l’aviateur a le plus grand intérêt à 
avoir toujours devant les veux. 

Pour chaque maison de construction, chaqne type 
d'aéroplane, on peut établir un modèle de com- 
mande par plan, embrassant d'un seul coup tous les 
organes de stabilité quels que soient leur nombre et 
leur position. 


Châssis. — Le chàässis Blériot, qui à si bril- 
lamment fait ses preuves, se compose d’un cadre 
rigide forrné de montants en bois et de tubes d'acier 
assemblés à deux, entretoisés et sanglés par des 
lames métalliques. Ce cadre supporte la poutre et le 
fuselage de l’aéroplane et repose de façon élastique 



















Fig. 2.— Châssis porteur Blériot à triangle défor- 
mable, roues orieutables accouplées (pour plus de clarté, 
on n’a pas figuré le sanglage par lames métalliques, 
l'avant «u corps fuselé d aéroplane est figuré en poin- 
tillé pour montrer les rapports des parties); rrrr, 
ressorts: à b, articulalions supérieures à coulisse; 
a, vue des deux articulations inférieures ; B, entre- 
taise d’accouplement des deux roues garnies de pneus. 
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sur deux roues accouplées parallèiement entre elles, 
et pivotant autour d’axes verticaux (V. fig. 2). 

La liaison du châssis proprement dit à chacune 
des deux roues est assurée par un triangle défor- 
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mable (breveté S. G. D. G.). dont un sommet se 
\ 
| 
| 
| 
} ] 
JJ] | 
Fig 3. — Chässis Blériot à triangle déformable et ressort 


oblique ; R, ressort; a, articulation. 


trouve au centre de la roue. Un autre sommet est 


à la charnière autour d’un axe horizontal pris sur 
nu point bas du châssis. Le troisième sommet glisse 
sur un tube vertical et entraîne dans son mouve- 
ment la tête d’un ressort fixé au châssis. 

De nombreux essais ont permis à Blériot, de fixer 


un type de châssis remarquablement léger et résis- 


tant puisqu'il est capable d'absorber aux atterris- 
sages un travail de plusieurs centaines de kilogram- 
mètres, tout en ne pesant que 35 kilogrammes. 

En outre, ce châssis présente l’avantage que tous 
les organes travaillant sous le choc sont fixes, ce 
qui est une bonne condition de travail pour le métal. 
Le châssis Blériot offre, de plus, une grande com- 
modité pour le montage des ailes de l’aéroplane quel 
que soit le dispositif adopté, monoplan ou multipla», 
car on dispose à toutes les côtes, de points absolu- 
ment fixes sur lesquels sont possibles Jes assemblages 
les plus rigides. 





Fig. 4. — Schéma d'un fuselage porté sur châssis Blériot : C (à droite), châssis porteur B/ériot d'avant, 
orientable, amortisseur à triangle déformable ; C(au milieu), cloche de commande unique universelle 


Blériot des dispositifs stabilisateurs ; 
mable, 


c’ (à gauche), chässis porteur Blériot d'arrière, à triangle défor 
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Un autre dispositif de châssis à triangle défor- 
mable (breveté S. G. D G.)\, peut présenter dans 
certains cas, des facilités de montage. Dans ce sys- 
tème, le ressort s’appuie sur le moyeu de la roue et 
sur un point haut du châssis (V. fig. 3). 

Cette disposition est désavantagée en principe vis- 
à-vis de la première car : 

Par suite de l'obliquité du ressort, la composante 
de compression sur ce ressort est supérieure au poids 
de l'appareil, ce qui n’arrive jamais dans le premier 
cas. 

Quelques modèles de châssis sont déjà étudiés et 
construits. Pour des aéroplanes de 300 kilogrammes, 
400 kilogrammes, 500 kilogrammes, les poids des 
châssis correspondants sont, respectivement, de 
29 kilogrammes, 39 kilogrammes, 48 kilogrammes et 
les voies des roues de 1 m. 80, 2 m. 00 et 2 m. 10. 





Aéroplanes RLÉRIOT 


Après avoir décrit quelques-uns des éléments 
d’aéroplanes savamment étudiés et fabriqués par 
Louis Blériot, il est intéressant d'examiner com- 
ment il les agence et les met en œuvre dans ses pro- 
pres aéroplanes. 

À l’ouverture de cette saison 1909, Louis Blériot 
pessède déjà entièrement construits : 1° 2 mono- 
plans, le Blériot IX et le Blériot XI, dont les essais 
sont déjà commencés ; 2° Un biplan, le Blériot X, 
le premier des appareils à deux surfaces que l'on 
rencontre dans la série déjà longue et combien glo- 
rieuse des Blériot. 


Le monoplan « Blériot IX » 


Le corps est constitué par une poutre armée 
fuselée, de section quadrangulaire à l'avant et 
triangulaire à l’arrière. Les 4 longerons qui consti- 
tuent les arêtes de ce bâti sont entretoisés par 
des montants de frêne fuselés et l’ensemble est 
maintenu rigide par des croisillons de fils d'acier 
dont on règle la tension au moyen du dispositif spé- 
cial breveté par Blériot sur lequel nous reviendrons. 
La poutre extrêmement légère ainsi formée est re- 
marquablement solide et rigide. 


Aïles. — Sur le corps sont montées deux ailes 
terminées par des ailerons de stabilisation orienta- 
bles autour d’un axe horizontal. La membrure des 
ailes est construite en acajou et peuplier. Leur sec- 
tion dans le sens de la marche est variable, suivant 
qu’elle est supposée faite plus ou moins près de l’ais- 
selle, mais elle présente toujours une concavité infé- 
rieure. L’angle d'attaque des ailes est de 8°. Elles 
sont tendues dessus et dessous de papier parchemin. 

L'envergure, corps et ailerons compris, est de 
9 mètres. La surface portante est de 26 m°. 


Dispositifs de stabilisation et de 
direction et leur commande. — Les dis- 
positifs de stabilisation comprennent outre un em- 
pennage horizontal fixe monté à l’arrière du corps : 

Deux aïlerons stabilisateurs disposés à l'extrémité 
des ailes et orientables autour d’un axe transversal, 
Ces ailerons peuvent être manœuvrés en sens inverses 





Fig. 5. — Le monoplan Blériot IX vu de 3j4 par l'arrière. 

1 Q, bâti de renforcement d'assemblage des ailes et de pro- 
tection du pilote ; AA, ailes fixes ; aa, ailerons de stabili- 
sation transversale et de virage: rrr, radiateurs; RR, 
roues; S, empennage horizontal de stabilisation longitu- 
dinale ; G’, gouvernail de profondeur: G, gouvernail de 
direction latérale ; C, coupe-veut, (Pholo Rol.) 





Fig. 6 — L'avant du Blériot IX, Q, armature de renfor- 
cement d'assemblage des ailes et de protection du pilote: 
H, hélice souple à 4 branches; C, corps fuselé ; A, aile : 
rr, radiateurs; Ee, châssis porteur amortisseur élastique 
à 2 roues orientables; R, roues. (Photo Rol.) 


lun de l’autre, de manière à obtenir un virage ou 
un redressement transversal et leurs effets, sont 
alors corrigés dans Ja mesure qui convient par 
J’action appropriée et automatiquement provoquée 
du gouvernail vertical de direction: ils peuvent 
aussi être manœuvrés tous deus simultanément et 
servir alors de gouvernail de profondeur ; 

Un équilibreur à l'arrière, commandé par la 
cloche d'équilibre, ainsi que le gouvernail vertical, 
à l'arrière. 

La commande de ces divers organes se fait très 
aisément au moyen d’une cloche montée sur car- 
dan actionnée par un levier unique. Au bas de la 
cloche sont fixés dans la disposition voulue, les fils 
de commande des divers organes ainsi que nous l’in- 
diquons plus haut (V. page 103). 

Le pilote est assis dans un espace ménagé à cet effet 
dans le corps de l’appareil entre les deux ailes. Il 
a devant lui le levier de manœuvre de la cloche de 
gicupement des commandes. 


Système moto-propulseur. — Te mo- 
teur, placé à l'avant, est un Antoinette 50 chevaux, 
16° cylindres, alimenté d'essence par injection di- 
recte et dont le radiateur est constitué par le corps 
même du fuselage. Il actionne, en prise directe sur 
le vilebrequin par un plateau à dents, une hélice 
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Le monoplan Blériot XT vu de 3/4 par l'arrière. enduit au lieu de départ à Issy. D, plan de dérive ; A A, ailes gauchissables : 
G, empennage fixe horizontal de stabilisation longitudinale ; a, l'un des ailerons (de droite) servant de gouvernail de pro- 
fondeur ; G, gouvernail de direction latérale. (Photo Rol). 


tractive, métallique, flexible, à 4 branches de 2 m. 10 
de diamètre, à pas constant de 1 m. dû. 

Longueur de l'appareil entre perpendiculaires : 
12 mètres; envergure : 9 mètres; surface: 26 m°; 
poids monté: 480 kilogrammes; vitesse d’essor : 
70 kilomètres. 

L'appareil est supporté pour le départ et l'atter- 
rissage par un châssis Blériot à deux roues du type 
décrit plus haut, placé sous l'avant du corps fuselé 
et par une troisième roue auxiliaire, placée sous 
l'arrière de ce même corps. 


Le monoplan « Blériot XI » 


Le monoplan Blériot XI fut un des appareils les 
plus remarqués au Salon de lAéronautique, aussi 
bien pour sa remarquable exécution que pour ses di- 
mensions extrêmement réduites et sa faible surface 
sustentatrice qui lui vaut une charge de plus de 
27 kilogrammes par m°. Cette faible surface de frot- 
tement, les lignes très fines de cet appareil en font 
un des plus rapides racers aériens qui aient été cons- 
truits. 


Le corps est constitué par un fuselage ana- 
logue à celui du Blériot TX, mais plus court (8 mè- 
tres de long seulement au lieu de 12 mètres). 


Les ailes concaves en dessous, arrondies à 
leurs extrémités sont tendues dessous et dessus de 
tissu caoutchouté Continental. Leur construction 
spécialement étudiée les rend susceptibles de gau- 
chissement. Elles ont 7 m. 20 d'envergure, corps 
compris, et leur surface est de 12 mètres q. seule- 
ment. Angle d'attaque 7 degrés. , 


Dispositifs fixes et mobiles de-sta- 
bilisation et de direction et leur 
commande. — On peut remarquer sur notre 
photo en D, au-dessus des ‘ailes ün organe qui ne 
figurait pas encore sous forme spéciale dans les ap- 


pareils de Blériot, c'est le plan de dérive, destiné à 
augmenter la stabilité de direction sur l'horizontale 
et à appuyer l’action du gouvernail vertical. Il est 
bon d’ajouter que les parois verticales antérieures 
entoilées du fuselage des monoplans Blériot for- 
maient déjà un important plan de dérive. 

Comme organe stabilisateur fixe, on trouve encore 
à l'arrière du corps fuselé un empennage horizontal. 
Il est flanqué, de part et d'autre, de deux panneaux 
orientables autour d’un axe horizontal situé dans le 
plan de l’empennage fixe. 

Ces panneaux orientables agissent en concordance 
avec le gauchissement des ailes à qui est dévolu le 
rôle principal dans le maintien de la stabilité trans- 
versale. 

Le gauchissement des ailes est obtenu en dépla- 
çant latéralement le levier de manœuvre de la clo- 
che de commande ; on actionne les ailerons stabili- 
sateurs d’arrière en déplaçant ce levier longitudina- 
lement. 

Le gouvernail vertical de direction est commandé 
au pied. 

Le pilote est assis dans le corps fuselé entre les 
deux ailes. 


Système moto-propulseur. — Un mo- 
teur REP, 30 chevaux, 7 cylindres actionne en 
prise directe une hélice métallique à 4 branches 
de 2 mètres de diamètre et 1 m. 15 de pas, située en 
avant de tout l'appareil. 

Longueur entre perpendiculaires : 8 mètres. En- 
vergure : 7 m. 20. Surface portante : 12 m°. Poids : 
310 kilogrammes, monté. Vitesse : 80 kilomètres. 


Dans un prochain numéro, nous publierons l'étude 
descriptive du biplan Blériot X, qui n'est pas encore 
entré en essais et dont nous avons, d’ailleurs, les 
caractéristiques essentielles dans l’Aérophile du 
15 novembre 1908, 

A. Crfry 
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LES DEUX PREMIERS VOYAGES AÉRIENS 
FARMAN : Châlons-Reims 
et BLÉRIOT à Toury 


ont été accomplis 


GRACE AU MOTEUR ANTOINETTE 


28, Rue des Bas-Rogers » PUTEAUX 


és. 
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L'aéroplane Wright en plein vol 
Vol à deux à Pont-Long 


Les WRIGHT à Pau 


Wilbur Wright et ses élèves à Pau. — Les expé- 
riences de Wilbur Wright se poursuivent à Pau avec 
un succès complet; déjà ses élèves conduisent eux- 
mêmes des vols prolongés et évoluent sans incidents 
dans l’atmosphère, devant une assistance de plus en 
plus nombreuse qui donne cette année à la saison de 
Pau, une animation toute particulière. Dans l'inter- 
valle des expériences, Wright achève le montage d’un 
riouvel appareil. 

Voici le compte rendu succinct des expériences ef- 
fectuées à l’aérodrome de Pont-Lors, arrêté dans notre 
dernier numéro au 8 février. 

9 février. — Accompagné de M. Paul Tissandier, 
Wright parti à 4 h. 45, par lemps idéal, exécute en 
présence de Louis Blériot un vol de 18 minutes, tour- 
nant 8 fois autour du terrain. 


11 février. — Deux vols de Wright ce 20 et 5 mi- 
nutes, en présence de M. Baliour, le ministre anglais. 
15 février. — A 4 h., le comtc de Lambert qui fut 


le prernier élève dé Wright, execute un vol de 21 mi- 
nutes, conduisant seul une partie du parcours. 


A 5 h., la comtesse de Lambert vole avec Wright 
4 minutes. 

Puis miss Katherine Wright fit, en compagnie de 
son frère Wilbur, ses débuls de femme aviateur, par 
un vol de quelques minutes. 

17 février. — Plusieurs vols d’une vingtaine de mi- 
nutes, au cours äesquels le capitaine Lucas Girard- 
ville et Paul Tissandier continuent leur apprentissage 
de pilotes-aviateurs. 

18 février. — Quatre vols. Le premier dans la ma- 
tinée avec le comte de Lambert. dure 20 minutes. A 
3 h. 25 du soir, nouveau vol de 22 minutes avec Paul 
Tissandier, suivi d'un vol de 27 minutes, avec le comte 
de Lambert et d’un vol de 12 minutes avec le capitaine 
Lucas-Gérardville. 

Durant le troisième vol, un chronométrage officieux 








Orville Wright (à gauche) et Wilbur Wright sur la terrasse 
des Pyrénées, à Pau (Photos Ra!). 


sur un kilomètre, exécuté par M. Speakman, prési- 
dent de l'A. C. Béarnais, a donné à quatre reprises 
le kilomètre en 52 secondes, soit du 70 kilomètres à 
l'heure ou presque. 

Dans une lettre à notre conirère François Peyrey, 
Paul Tissandier déclare que durant un des vols avec 
Wright, la ligne droite eut ane longueur minima de 
5 kilomètres, par-dessus des champs que séparaient 
des rideaux d'arbres. À la deuxième leçon, Wright 
lui abandonnait déjà les leviers, ce qui est de bon 
augure pour la rapidité du progrès de l'élève. 

Orville Wright s’est définiivement installé auprès 
de son frère, à l’'Aérodrome de Pont-Long. Les deux 
frères invités par l’Aéro-Club of the United Kingdom, 
se rendront en mars à Lordres pour recevoir la mé- 
daille d'or que ce club a fait frapper à leur intention 

Le 19 février, dès que le vent fut favorable, Wilbur 
Wright a volé, il est parh-en aéroplane, à 4 h. 31, avec 
le comte de Lambert, auquel il a laissé la direclion. 
Ce vol a été de 22 minutes 38 secondss. 

A 5 h. 20, second vol, cette fois avec M. Paul Tissan- 
dier, qui a piloté aussi l’aéroplare. Ce vol a duré 21 mi- 
nutes. 

Le roi Alphonse XII est arrivé le même jour à Pau 
dans la soirée et le bruit se confirme que le plus spor- 
tif des monarques contemporains est absolument dé- 
cidé, en dépit du protocole qui l’ernpêcha déjà de mon- 
ter en ballon, à goûter, en compagnie de Wright, aux 
joies du vol mécanique. 





Alphonse XIII chez les Wright. — Le lendemain, le 
roi d'Espagne accompagné de MM. le marquis de Vianu 
et Quinnès de Leon, arrivait en auto à l'aérodrome 
de Pont-Long ; il y fut recu par M. de Lassence, maire 
de Pau. Les frères Wright et M. Hart O’Berg lui 
firent les honneurs de l'aérodrome. 

En présence de son royal visiteur, Wilbur Wright 
commençait à 9 h. 15 un premier vol qui dura 28 mi- 
nutes et dont les évolutions capricieuses furent élour- 
dissantes de maëstria. Le roi tail émerveillé et enthou- 
siasmé, À la descente qui eut lieu à quelques mètres 
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de lui, il serra la main aux deux aviateurs américains, 
les félicita chaleureusement et écoulta avec toute la 
“compétence et l'intérêt d'un bon chauffeur les détails 
que Wilbur et Orvile lui donnèrent sur les particula- 
rités mécaniques de leur engin. 11 prit place ensuile 
sur l'aéroplane avec Wilbur \Vright, qui lui montra le 
maniement des leviers. Mais, hélas ! malgré qu'il en 
eut bonne envie, retenu au sol par les servitudes proto- 
colaires, ou cédant, comine on l'a dit à une promesse 
faite à sa mère, le souverain ne s’envola pas. Il se 
rendit ensuite près du pylone pour se faire expliquer 
la manœuvre de lancement, puis il déclara qu'il serait 
heureux d'assister à un vol conduit par un élève de 
Wilbur Wright. Le comte de Lambert prit alors place 
sur le siège de pilote ayant \Wiibur Wright entre lui 
et le moteur et exécuta un vol aisé de 13 minutes. 

Après s'être entretenu encore avec les autres élèves 
de Wilbur Wright, MM. Paul Tissandier, le capitaine 
Lucas Gérardville et diverses personnalités présentes, 
le roi se relirait à 10 h. 1/2. 

Dans l'après-midi du même jour, Paul Tissandier, 
sous la surveillance de \right conduisait fort habile- 
ment un vol de 22 minutes (12 kilomètres). 


Le ministre des Travaux publics vole avec Wil- 
bur Wright. — Le 22 février, par vent de 6 m. Wright 
faisait, dans la matinée, avec Paul Tissandier un vol 
de plusieurs minutes. 

Dans l'après-midi, M. louis Barthou arrivait à Pont- 
Long. Après avoir assisté à un vol de Wright avec le 
comte de Lambert (12 minutes, interrompu par rupture 
d'un fil du gouvernail), notre sportif ministre des Tra- 
vaux publics prenait place à côté de Wright, dont il 
avait été déjà le passager au Mans et volait 5 minutes. 

M. Lillaz, chef adjoint du cabinet de M. Barthou, effec- 
tuait ensuite un vol de 6 minutes avec Wright et l’avia- 
teur américain clôturait cette journée bien remplie par 
un vol de 15 minutes avec Paul Tissandier. 


>< 

Les aéroplanes REP, — \. Robert Esnault-Pel- 
terie prépare activement à Buc la prochaine campagne 
sportive de ses aéroplanes REP. 

En attendant de se remettre lui-mème à l'entraîne- 
ment, 11 a confié à M. Maurice Guffrov, le sportsman 
et pilote-acronaute bien connu, le REP II bis que 
nous pümes admirer au Salon de l'Aéronautique (V. 





Le RER I bis, retourné à Buc par une collision fortuite avec une levée de terre 


description détaillée dans l’Aérophile du 15 janvier 
1909, p. 33 et suiv.. Dès son premier jour d'entraîne- 
ment le 15 février, M. Maurice Gufiroy réussissait quel- 
ques petits bonds. Le lendemain, il volait 50 à 60 mi. 
Le 17 février, après avoir franchi d'abord une cen- 
taine de mètres, il réussissait à 5 mètres de hauteur 
une superbe envolée de 800 mètres, qui amenait l’avia- 
teur aux limites du terrain et l’obligeait à virer. En 
exécutant ce mouvement, la roue avant de l'appareil 
vint buter dans un talus de terre qui borne l'aéro- 
drome, et l’aéroplane ainsi arrêté dans sa course se 
retournait complèteinent. M. üuffroy n'avait aucun 
mal et l'appareil — ceci prouve sa robustesse — ré- 
sista parfaitement à ce choc terrible, seule l’hélice a 
été brisée. L'entraînement de M. Maurice Guffroy ne 
sera pas longtemps suspendu. 

Nous avons tenu à reproduire la photo ci-contre, 
prise aussitôt la chute. parce que sen inspection ex- 
plique à merveille la façon dont s'est produit lacci- 
dent. Elle prouve que l'appareil, toujours parfaitement 
stable dans le vol, ne s’est nullement retourné en l'air. 
pue a culbuté sous un choc imprévu contre un obs- 
tacle. 


Notons, à propos des aéroplanes REP., que M. Ro- 
bert Esnault-Pelterie a décidé Se peindre en rouge la 
« carrosserie » de ces aéroplanes, ce qui leur sera un 
signe propre et distinctif parmi les autres marques. 


Un biplan Voisin d'études à Issy-les-Moulineaux. 
Vois de Moore-Brabazon. — !Les frères Voisin ont 
fait élablir un biplan d'etude dans lequel l’écartement 
vertical des plans à eté auginenté et porté à 2 mètres 
au lieu de 1 m. 50. Cel appareil est destiné à essayer 
pour les clients des atchers Voisin divers nouveaux 
types de moteurs d'aviation el la modilicaiion qu'it 
comporte a été faite en vue de l'installation commode 
de ces motcurs de poids et d'encomibrement divers el 
d'une provision d'essence d'importance variable. 

M. Moore-Brabazon est venu à Issy pour essayer à 
bord de ce biplan d’études, un moteur E.-N.-V., & cy1., 
350 kilog. en ordre de marche. donnant 70 chx à 
1.200 tours, qui sera transporlé sur son propre aéro- 
plane biplan à Mourmelon. Après quelques galops 
d'essai encourageants, l'aviateur anglais a réussi le 
16 février, à 7 h. 1/2 du matin, à Issv, un vol fucile, 
en boucle de 1 kilomèlre de développement, renouvc- 
lant ensuite pur deux fois cel exploit. Cette expé- 


PRES 


(Photo Branger) 
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rience coneluante est de bonne augure pour les grands 
essuis de Mourmelon où des hangars achèvent de se 
construire pour abriter le Moore-Brabazon et les hi- 
plans Koch (d'Anvers), construction Voisin et Vivinus 
{de Bruxelles), construction Voisin. 


Expériences de EBlériot. Infaticalle, Louis Blé- 
riot a repris les essais de ses appareils ct expérhrenté 
en premier lieu le Blériot XI, à fssy-les-Moulineaux. 

Le 16 février, dans la matinée, à bord de ce minus- 
cule monoplan, l'aéroplane le plus lourdement chargé 
par mètre carré qui ait encore volé. il traversait d'un 
seul vol le champ de manœuvres, 609 inètres environ, 
à 2 mètres du sol. li revenait en trois vols de 100 à 
200 m., à 2 mètres du sol. Vent très vif. 

Le 18 février, dans le même appareil, Blériot tra- 
versait à nouveau par deux fois le terrain d'Issv. mal- 
gré le vent violent. L'appareil semble, dès mainte- 
nant, parfaitement au point, mais l’habile pilote ne 
tenta point néanmoins de virage à cause de l’exiguité 
du terrain de manœuvre qui rend difficiles les évolu- 
tions d'un appareil aussi rapide. 

Le Blériot XI a donc élit transporté à l'aérodrome 
de Buc. où son pilote, dès le 22 février exécutait plu- 
sieurs vols de 1 min. 1/2 avec virages. 





Les vols du Farman. — Rentré à Pouy, Henri Far- 
man à fait le 14 février plusieurs superhes vols dont 
un de 5 kil. devant M. Legagneux, l'ancien pilote du 
biplan Ferber IX, qui apprend le maniement du bi- 
plan /1.-Farman de 1909 qu'il est chargé de conduire 
dans les expériences publiques organisées à Vienne 
par le syndicat autrichien acheieur de l’appareil. Henri 
Farman était enchanté de sa performance. 

Le même jour, après un apprentissage hien court. 
puisqu'il n'était arrivé que de la veille, M. Legagneux 
a réussi, seul à bord, dans le même appareil, un vol 
de 2? kilomètres, puis un vol de 5 kiiomètres, arrêté 
volontairement. 

Le 16 février, il réussissait dans la matinée une 
splendide envolée de 10 kilomètres, puis l'après-midi 
un vol de 500 mètres contre un vent de 10 mètres par 
seconde. 

-Ces progrès rapides font honneur au pilote et à 
l'appareil. 


Les « Antoinette » au camp de Châlons, — 
Comme on le sait, la Société Antoinette se propose 
de perfectionner au camp de Châlons l'instruction de 
MM. Welferinger et René Demanest, chargés de con- 
duire les superbes monoplans Antoinette, décrits en 
détail dans l’Aérophiie du 1° janvier, 

Dès le 16 février, M. René Demanest, sans souci 
d'un vent assez violent, s’enlevait facilement, parcou- 
rant d’un seul vol 400 metres, à bord de l’Antoinctle V. 
Une tourmente de neige l'obligea ensuite à arrêter les 
expériences. 

Le nouveau monoplan Anloinelle V. destiné à 
M. Welferinger, de 13 mètres de long et 12 mètres 
d'envergure, est arrivé à Mourmlon. 


— De son côté, M. Welferinger, l'habile pilote de la 
Sociélé Antoinette, courait en circuit très aisément, à 
plusieurs reprises, une dislance de 2 kilomètres. en 
plein vol, à bord du nouveau monoplan Antoinelle Ve 
en revenant à son point de départ, le 19 février. 


L'aviation en Provence, — De nombreux chercheurs 
poursuivent en Provence les progrès de l’avialion. 

A leur lêle, M. Albert Bazin qui est, on le sait, un 
des plus anciens et des plus estimés pionniers du vol 
arlificiel, achève la mise au point de son remarqua- 
ble « aéroplane à ailes batlantes » décrit par lui-même 
dans l'Aérophile du 1" janvier 1908. Sisnalons encore 
les machines volantes de MM. Serraillier, Combes de 
Pertuis en voie d'achèvement, et le nouvel aéroplane 
de M. Blanc, sur lequel nous reviendrons. L'Aéro-Club 
de Provence est en pourparlers avec divers proprié- 
laires pour créer dans la Crau, un aérodrome de 1x1 
mn. dont l'aménagement serait relativement peu coû- 
eux. 


L'aéroplane « Malynski ». — Le comte de Malynski, 
le sportsman bien connu, président de l'Ecole d'Escrime 
pratique, vient de passer commande à la Société Mer- 
cédès d'un aéroplane du genre Wright. 


LES AÉROPLANES A L'ÉTRANGER 


Les expériences d’Armand Zipfei à Berlin 


Lien que nous ayons déjà relalé (Aérophile des 1° el 
15 Jévrier;, les premières expériences de l’aéroplanc 
« Ziplel » à Berlin, nous croyons devoir mettre sous les 
yeux de nos lecteurs le récit vivant el vécu que nous 
en adresse notre correspondant de Berlin, témoin ocu- 
laire. On notera que les essuis de Zipiel nt eu lieu le 
plus souvent, par vent très vif, ce qui n'a nullement 
empêché leur complète réussile. Et cependant Armand 
Zipiel n'en est encore qu'à ses débuis de pilote-avia- 
teur. : 
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Le champ d'expériences de Zipiel à Tempelhot 


(Croquis de notre correspondant) 


Done, M. Zipfel est à Berlin et ü a montré que l'on 
peut monter dans les ais mème quand le vent, Île 
lroid, la disposition des lieux se metlent de la partie 
pour l'empêécner.. li le nionlrera encore, el plus élo- 
quemment. Le gros public qui a lu les exploits des 
Farman, des Delagrange, des Wright est un peu désap- 
pointé ; il le fût surlout les deux premiers jours alors 
que le moteur n'élait pas encore bien au point. Depuis 
le 1" février, depuis son vol de 1.300 m., les camelots 
qui vendent les cartes poslales avec le cliché de Far- 
man gagnant le Grand Prix d'Avialion le 13 janvier 
dernier, crieut de plus belle : « Hurrah, es ist erreicht : 
Der Zipfel steigt !.… (Iourrah ! ça y est, Zipfel vole !.. 

Les premiers essais commencèrent le jeudi 28 jan- 
vier. Après avoir. monté son appareil à la hâte, en un 
jour et demi, et bien qu'imparlailement sûr de la mise 
au point de son moteur, M. Zipfel fait sortir son appa- 
reil sur ce champ célèbre qui vit, le 12 mai 1897, l'as- 
cension fatale du D' Wüôlfert ; le 3 novembre 1898, le di- 
rigeable en aluminium de Schwarz qui fut détruit un 
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peu plus loin, à Fridenau ; puis, les premiers essais 
des drachen-ballons Sigsfeld-Parseval. Aujourd'hui, 
comme pour séparer neltement l'aérostation et l'avia- 
tion, un épais brouillard cache ces souvenirs, et chaque 
brin d'herbe s’est paré de cristaux et filigranes de 
givre. Le vent est faible et vient de l'Est, c’est-à-dire 
par l'arrière. Le thermomètre marque 6° C. Il est envi- 
ron 3 h. 45. 

Après avoir élé placé au milieu de l’estrade, devani 
la loge royale, et après le dernier coup d'œil, on met 
le moteur en marche et... chapeaux volent ! Le cou- 
rant d'air était inattendu. 

Puis, Zipfel part... Il ne peut s'élever franchement et 
ne fait que des bonds de 1 m. à 1 m. 50 de haut au-dessus 
des trous et bosses dont est formé le champ ! Après 
un virage à gauche il revient vers l’estrade et s'arrête 
au côté sud. Puis, un nouvel essai, sans plus de réus- 
site, virage et arrêt devant le hangar à quelques miè- 
tres du prince Henri de Prusse qui est présent ainsi que 
ie prince Eitel-Frédéric, et sa femme et son beau-père, 
le grand-duc d'Oldenbourg, la princesse Victoria et 
l'élite du monde aéronautique allemand. 

Un publie dau moins SS.000 à 100.000 personnes en- 
toure l’espace conservé libre pour les vols, enceinte 
marquée par nombre de poteaux et d'écriteaux, et gar- 
dée par de nombreux gendarmes à cheval, à pied et 
gardiens de la paix. — De plus, une voiture de démé- 
nagement porte la croix rouge ct est agencée en ainbu- 
lance (pour le public) Près du hangar, une autre am- 
bulance pour... Zipfel el ses mécaniciens, des ambu- 
lanciers, des chiens dressés et quatre cabines télépho- 
niques ! — C'est bien l'agencement minutieux allemand. 

Le 29 janvier, vers 4 heures, nouvel essai Le froid 
est à peu près le même ; le vent (6 à 7 m.) vient du S-E. 
et n'est pas lavorable. Le réservoir d'essence a été en- 
veloppé d'amiante ainsi que les conduites. 

Vers 4 heures, départ. L'appareil ne fait toujours que 
de grands sauls et décrit plusieurs courbes pour s&r- 
ss près de l'arbre de parade (angle N.-O.). et ce fut 
tout. 

Les essais de ces 2 jours, bien que n’ayant pas donné 
de vols, étaient très intéressants et ont démon:ré la 
solidité des biplans Voisins : roulant sur les 2 roues 
avant, parfois même sur une seule (la cellule arrière 
était toujours libre, indifférents aux trous et bosses 
du terrain, ies plans gardaisnt s2nsiblement la mème 
hauteur ; seules, les roues du châssis avant faisaient 
des mouvements désespérés sous les chocs contre le 
sol ! Les ressorts amortisseurs absorbaient tout, doci- 
lement. Les virages avaient l'air aisés et le freinage 
avec le gouvernail de hauteur fil bonne impression lers 
de l'arrêt auprès du prince Henri. 

Les essais ne reprirent que le lundi 1" février après- 
midi, — après une révision de l'appareil. 

Le vent vient du S.-O. avec environ 6 m. par seconde. 

Le sol est couvert de neige sur une dizaine de cenli- 
mètres de hauteur. M. Zipfel a enlevé, dans la cellule 
postérieure, les deux panneaux verticaux internes, en 
sorte qu'il ne reste plus que les ceux extérieurs. Bien 
que la cellule arrière soit endommagée (un ouvrier 
maladroit a déchiré un peu un panneau vertical) le 
remier départ a lieu. Série de bonds, puis virage vers 
e sud, en ayant le vent bien de bout. La machine 
s’enlève d'environ 1 m. 50 sur une longueur de 300 m. 
L'appareil est ramené aux tribunes. Le pas de l'hélice 
est légèrement modifié et, après un parcours d'environ 
200 mètres, l'aéroplane s'enleve à 10 à 15 mètres de 
haut. Vers le milieu du 2hamp, un tourbillon relève 
l'aile gauche, lui faisant faire un angle d'au moins 20° 
avec l'horizontale, L'équilibre se rétablit bientôt : puis, 
virage vers le sud, montée vers 15 à 20 m. et atterris- 


SD) 











sage dans l'angle S.-0., après un beau vol de 13 à 
1:00 m. Ce fut une fêla ! — Pendant .e retour, pour 
un troisième essai, un ouvrier déchire la surface por- 
tante inférieure de la cellule arrière sur environ 15 
centimètres ! Avec des épingles de sûreté, on essaie 
de réparer provisoirement. Depart, grands bonds, puis 
vol de 20 à 25 m. de haut. Le vent qui souffle par rafa- 
les se joue dés épingles et agrandit les deux déchirures 
de sorte que l'appareil redescend bientôl, après avoir 
quitté la terre durant 200 4 409 mètres. 

Le 2 février, essais publics. Le vent, toujours S.-O., 
est plus fort et plus irrégulier. On compte à terre 6 à 
8 m. Ziplel estime le vent en ‘faut à environ 14 m,., 
ce qui est exact si l'on compare le temps et la lon- 
gueur du premier vol qui ent lieu en ligne droite et 
ne fut arrêté que par les arbres de la route. Le vol 
fut d'environ 1.100 mèlres et dura près de 3 minutes ! 

Le moteur s'est rempli d'essence pendant le retour. 
Aussi le deuxième vol ne donna que ? envolées de quel- 
ques centaines de mètres; les parois des cylindres ayant 
été complètement dégraissées, le 3° vol fut d'environ 
S00 m. par 15 m. de haut el le quatrième, d'environ 
600 m. par la même hauteur. IL arriva plusieurs fois 
que le vent qui est très irrégulie: releva une aile et 
même dériva nettement tout l'appareil de côté. 

Ces essais, au point de vu: de la stabilité surtout, 
ont été très intéressarils. — Arrët des essais par le 
grand dégel ! 

E. RüÜCKSTUUL 


Zipfel à Berlin. — Maigré la persistance de cir- 
constances météoroligiques défavorables, Armand 
Zipfel, sur son aéroplane lype Voisin, fit, avant de 
quitter Berlin, une derrière expérience le 36 février ; 
mais l'appareil à peine à l'essor, fut saisi par un vio- 
lent remous et dans une embardée, heurta le sol. L’aile 
gauche se brisa. L'aviateur était icdéemne. 

Bien que le temps très défavorable n'ait pas permis 
à Zipfel de déployer tous ses moyens d'aviateur el 
toutes les ressources de son appareil, ces démonstra- 
tions publiques de vol mécanique n'en ont pas moins 
été goûtées par le public berlinois. On assure que 








Zipfel va se rendre à Vienne où il fera également une 
série d'essais publics. On assure que l'indemnité ver- 


sée à Ziplel par le journal berlinois. Lokal-Anzeiger, 
organisateur de ce déplacement, atteindrait 50.000 fr. 
Les timorés et les hésilants peuvent constater qu'au- 
jourd'hui l'aviation fail vivre son homme. 


L'aéroplane Auffm-Ordt. — On annonce que 
M. Auffm-Ordt, membre de l’Aéro-Club de France, a. 
expérimenté dernièrement, avec un encourageant suc- 
sur le lac glacé de Saint-Moritz, un aéroplane mon- 
té sur skis de 3 m. de long, procédé de départ et d’at- 
terrissage déjà utilisé, on le sait, pour l'aéroplane amé- : 
ricain Red Wing (voir Aérophile du.15 mai 1908). 

L'appareil, dans la construction duquel l'aluminium 
est largement employé, pèse 220 kilog., est muni d'un 
moteur de 30 chx pesant 50 kilog.; le siège de l’aviateur 
est entouré d'un filet destiné à empêcher la chute du 
pilote. Rappelons à nos lecteurs ia note parue’ sur le 
premier aéroplane Auffm-Ordt dans l'Aérophile du 
1" juin 190$. 














L'aéroplane militaire anglais à [ail le ?2 février, 
2 vols contre le vent : le premier de 200 m., à la hau- 
teur de 3 m.; le second. de 400 m., à la hauteur de 3 
à 4 m. ! 

On étudie la créalion d'un aérodrome à South 
Farnbridge (Essex) où plus de 1.215 hectares de terrain 
peuvent être mis à la disposition des aviateurs. 

P. Poucuer 
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L'Aéroplane REP 2 bis gagnant à Ruc le 3° Prix des 209 mètres 


nus REP. Es" 
EXTRA-LÉGERS IR PP. ;:r 38 kg 


Is sont iégers par leur conception méme. == I1S sont 
les seuils pesant réellement moins de deux Kilos par 
cheval en ordre de marche. -- Is sont essayés de une 
à trois heures en présence du Client avant livraison. 


Le EP. 
rigoureusement 
MONOPLANS e mécaniques 
Us peuvent être ammaniés après un court apprentis- 
sage. l1S ont le meilleur rendement: ils portent 26 kgs 
par nr’ à 6O À lheure.=- Le retour au Sol est ammorti par 
une suspension oléo-pheumatique.--Ilis sontessayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAUL/T- 
PEÉL/TÉRIE à Buc, près Versailles, qui est à 1Aa dispo- 
sition des Clients. 


Pal ne Cassent À 

LES HÉLICES D 1 PP. at 
Elles sont à quatre pales, en AIUMMIMILUIM. == SOUuUples | d 
| 




















et très 1égères.-- Leur rendement normal est de SO O/O. || 








Demandez les Catalogues 
et visitez les Etablissements 


Rotert ÉSNAULT-PELTERIE 


| 149, Rue de Silly 
à BILLANCOURT 


près PARIS (Seine) 
Tél, 672-01. - Adressetélégr. REP. BILLANCOURT 














Le Moteur 30/25 hp REP 7 cylindres 
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Comme le ” E-ebaudy ” (partie aérostatique). 
Comme la ” Ville de Paris ” (Gouver- 
nement Français), PARIS-VERDUN. 


260 kilomètres (le 16 janvier 1908), 3.200 mètres cubes. 


Comme la ” Ville de Bordeaux ” 


3.000 mètres cubes. 


LE ” CLEMENT-BAYAR D” 











3.500 mètres cubes, 100 chevaux. 


Le plus rapide, Le plus confortable, 
Le plus perfectionné des dirigeables 


SORT DES ATELIERS 


«AS TER A ’ 


Société de Constructions Aéronautiques 
(Anciens Etablissements SURCOUF) 


SOCIÉTÉ ANONYME AU CAPITAL DE UN MILLION DE FRANCS 


CONCESSIONNAIRE de la construction des Aéroplanes WRIGHT 
BUREAUX & ATELIERS : 121-123, rue de Bellevue, BILLANCOURT (Seine) 


‘| Téléphone : 689-140. — Adress: télégraphique : SURCOUF-BILLANCOURT 


——— 2 — — 


ATELIERS MÉCANIQUES : 166, Quai Jemmapes, PARIS 














PARCS AÉROSTATIQUES DE L'«ASTRA »: 


| BEAUVAL (Meaux). <= SARTROUVILEE (Montesson), 20 hectares 
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Les dirigeaules démontaDles * Zodiac 


Notre admiration sincère a salué les magnifiques 
voyages aériens accomplis, ces dernières années, par 
les dirigeables français el étrangers ; mais ce senti- 
ment paraissait devoir demeurer assez platonique, et 
ne pas nous conduire de sitôt à la pratique de l'auto- 
mobilisme aérien par ballon dirigé. 

Le nouveau mode de locomotion, tel qu'il s’offrait à 
nous jusqu'à présent. avait, il faut bien l'avouer, l’in- 


s! 


Zodiac qui constitue sa marque, elle a déjà mis en 
construction deux types de peüis diriseables qui per- 
mettent la pratique aisée et economique du tourisme 
aérien automobile. 

Ce résultat a été atteint en réduisant dans de très 
notables proportions la jauge de l'engin et en le ren- 
dant démontable... aussi facilement démontable qu'un 
simple sphérique et transportahie comme lui. 

L'économie ne résulte pas de chipotages sur la fa- 
brication qui demeure, au contraire, de tout premier 
ordre. Elle découle tout naturellement : 

des proportions plus modestes de l'engin, ce qui ré- 








Elévation latérale d'un dirigeable Zodiac de 700 m*. — B, enveloppe. — S° soupape à gaz commandée à la main peur la 


manœuvre, l'atterrissage et le dégonflement. — $?, Soupape automatique à gaz s’ouvrant sous une pression de 25 m/m 
d’eau et pouvant être aussi commandée à la main. — $%, Soupape à air s'ouvrant sous une pression de 20 m/m d’eau. — 
R, ralingue. — Vd, volet de déchirure. — P a, poche à air. — $S, suspentes. — Em, empennage vertical. — G?, gou- 
vernail vertical. — Cs', corde de soupape supérieure. — Cs?, corde de soupape inférieure à gaz. — Cs®, corde de 
soupape inférieure à air. — {m, tube du manomètre. — ma, manche à air. — 1g, tireveille du gouvernail vertical, — 
V, ventilateur de la poche à air. — N, nacelle. — vd, volant de direction. — G1, gouvernail de profondeur — re, réser- 


voir d'essence. — Ep, Poste du pilote. — M, moteur. — ra, radiateur. — a m, arbre moteur.— D, démultiplicateur .— 


ah, arbre d'hélice. — 
montage.) 


H, hélice. — 1, 2, 3, les 


convénient capital, on pourrait dire prohibitif, d’une 
cherté excessive. Prix d'achat très élevé des engins, 
installation coûteuse mais indispensable d'un vaste 
hangar-garage, personnel nombreux, ravitaillement en 
gaz hydrogène, réparations, cela conduit à des cen- 
laines de mille francs de {rais de premier établisse- 
ment, auxquels s'ajoutent dés centaines de francs de 
dépenses journalières pendant. les périodes d'armement, 
sans parler bien entendu de l'amortissement du maté- 
riel à répartir sur une durée relativement courte. 

Que des gouvernements puissent assumer de sem- 
blables charges, cela se conçoil et se légitime à mer- 
veille si l'on songe au rôle capital que les aéronats 
militarisés sont désormais appelés à jouer dans la dé- 
fense nationale. Quelques particuliers, rivaux de Cré- 
sus, ont pu faire de même. C’est justement à leur initia- 
tive que furent dus en majeure partie les progrès récents 
du dirigeable. L'histoire retiendra les noms des multi- 
millionnaires qui surent fare un si noble et si ulile 
emploi de leur fortune. Mais cela n’empôchait pas le 
ballon à moteur de demeurer un luxe fort onéreux, hors 
de la portée de l'immense majorité des sportsmen. 

I restait à créer le dirigerbie pour tous. C'est à cette 
tâche que s’est altaquée la Société française des bal- 
lons dirigeables. Sous la dénominalion générique de 








a 


segments démontables de la nacelle. (Voir photos pour le 


duit son prix d'achat au dixième de celui des diri- 
geables précédemment créés ; 

de la suppression du hangar ; le ballon démonté à 
l'atterrissage, remonté et regonflé pour un nouveau 
départ, peut être garé dans tout local suffisant à re- 
miser un sphérique ; 

de l'emploi exclusif du gaz d'éclairage, six à sepe 
fois moins cher que l'hydrogene nécessaire aux grands 
aéronats. 

En outre, pas de personnel à demeure; quelques 
hommes suffisent à la manœuvre de gonflement d’un 
Zodiac comme à celle d'un siruple aérostat. 

Autres avantages : les pelilts Zodiac peuvent s'élever 
de tous les points où l’on trouve du gaz en quantité 
suffisante pour gonfler un sphérique. Libres de choisir 
un point de départ, il leur est loisible d'atterrir n'importe 
où, et de regagner leur port d’allache, dirnent embäl- 
lés, démontés et confiés au chemin de fer ; leurs grands 
confrères, ne connaissent guere, au contraire, qué 
d'élernels voyages circulaires avec retour obligé au 
lieu de départ, sauf les trois ou quatre itinéraires au 
terme desquels il leur est. actuellement, permis de trou- 
ver un nouvel abri proportionné à leurs dimensions. Si 
une panne, toujours possible dans tout mécanisme, les 
cblige à une escale de fortune, les voilà dès lors expo- 
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Montage et démontage d'un dirigeable ‘ Zodiac” de 700 m°.— En haut, arrivée au parc de l’Aéro-Club pour le départ 
du dirigeable Pelit Journal (type Zodiac”) démonté et chargé sur un camion à 1 collier. La nacelle est démontée en 
3 pièces. B, enveloppe du ballon emballée dans sa bâche. — re, réservoir d'essence. — ra, radiateur. — H, hélice. — 
v d, volant de direction. — M, moteur. — V, ventilateur. — a m, arbre moteur. 


Au milieu, le montage de la nacelle, — Les lettres ont la mème signification que dans le croquis et dans la photo 
supérieure. 


En bas, la nacelle entièrement montée (même observation que précédemment pour la signification des lettres). 
M; 4. Schelcher, l'aéronaute bien connu, dirige le montage. 
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INGENIEUR. 
CONSTRUCTEUR. 
Ingénieur-en-Chef 
de l'Expédition Polaire Wellman. ’ 
Inventeur & Constructeur de la nacelle du ‘‘ Wellman ‘ - 1907. 
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HANGARS DÉMONTABLES pour diri- 
geables (Brévetés). En acier,couverts d’étof- 
: fe spéciale; nouvant se monter en 4 heures 


Agent du moteur E. N. V. pour avis 
et démonter en deux heures 


tion et Auto-Ballons : huit cylindres, 
refroidissement à l’eau, soupapes com- 
mandées. Magneto, pompe à huile et 
pompe à eau montées sur carter 50 H.P 
essai * 10 heures pleine puissance 





0 bere. F 1 RER Drm DU =. 
AEROPLANES - Construction de petits modèles sur croquis du client. Spécialité de développer les idéep des 
clients. Construction d'Aéroplanes système VANIMAN, avec moteur, marche garantie pendant 5 heures, 

rêt, avec deux personnes à bord. 


Soie forte d'un poids léger.toute =ernie pour Aéroplanes à 4 francs le mètre carré 





sans ar- 


RADIATEUR (brèveté). Faisant partie 
des surfaces portantes ; réservoirs à essen- 
ce du même système 





! }} 

BALLONS DIRIGEABLES. — Auto-Ballon pouvant étre gon- ON 
flé sur place 4 l'hydrogène ou au gaz ordinaire, sans hangar,et sans ) 
risques. Spécialement construit en vue de couvrir de Wngues dis- LE 
tances S 
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TALENTS 
PS AE ES ETES ENIECTECRE 
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Boul. de Strasbourg, 23 ARMENCGAUD Jeune Iñ énieur-Conseil 
0 ! 
Brevets d'invention en France et à l'Etranger 
Etude spéciale de l’Aéronautique — Auteur du Livre LE PROBLÈME DE L'AVIATION ” 

















Ateliers AUGUSTE RIEDINGER 


 AUGSBOURG (Bavière) 









Ballons Sphériques en Etoffes caoutchoutées 


(SPORTS & CONCOURS) 
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MANNHEIM — LIÈGE 
BRUXELLES — SAINT-LOUIS 









RECORD DU) MONDE : 


Ascension du Ballon ‘ Helvetia”’ à la Coupe Gordon-Bennett ( Berlin) 
11-14 Octobre 1908, d'une durée de 73 heures, 
piloté par le Colonel Schaeck et l'ingénieur Messner 


7 BONNET-THIRION : © 


Ingénieur des Arts et Manufactures, Docteur en Droit 
Ancien Avocat à la Cour de Paris 


BREVETS D’INVENTION 
MARQUES - DESSINS - MODÈLES 
CONSULTATIONS TECHNIQUES & LÉGALES 
RECHERCHES D'ANTÉRIORITÉS 


Maison fondée en 1852 par Ch. THIRION 








































SOCIÉTE GÉNÉRALE 


pour favoriser le dé eloppement du Commerce et de l'ndustrie en France 
SOCIÉTÉ ANONYME — CAPITAL : 800 MILLIONS 


Siège Social : 54 et 56, rue de Provence. — Succur- 
sale-Opéra : 1, rue Halévy. — Succursale : 134, rue 
Réaumur (Place de la Rourse), à Paris. 







Dépôts de Fonds à intérêts en éompte ou à échéance fixe.— 
Ordres de Bourse (France et Etranger); — Souscriplions sans 
frais; — Vente aux Guichets de Valeurs livrées immédia- 
tement; — Escompte et Encaisséement de Coupons ; — Mise 
en règle de Titres ; — Avances sur Titres; — Escompte et 
Encaissement d'Effets de Commerce : — Garde de Titres; — 
Garantie contre le Remboursement au pair et les risques de 
non-vérification des Tirages ; — Virements et Chèques sur la 
France et i Etranger; — Lettres de Crédit et Billets de Crédit 
circulaires ; — Change de Monnaies étrangères ; — Assurances 
(Vie, Incendie, Accidents), ete. — Service de Coffres-forts. 


2 agences à l'Etranger (Londres, 53, Old Broad Street, et St Sébastien 
(Espagne): correspondants sur toutes les places de France et de l'Etranger. 





























à 95, Boulev. Beaumarchais, Paris 
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Adoptée par WRIGNT, le recordmann du Monde 
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sés aux pires dangers, ainsi que l'ont prouvé des exem- 
ples multiples et fameux, à moins que l’on ne se décide 
à sacrifier les milliers de francs que représente l’hydro- 
gène contenu dans leurs flancs. Encore pour certains 
centre eux, tels que les types rigides, le danger de des- 
truction, si le vent vient à fraichir, ne se trouverait-il 
que bien peu diminué par cet expédien£. Le dégonile- 
ment dun Zodiac en lin d'ascension est l'opération 
simple, naturelle et peu coûteuse, tout à fait compara- 
ble à celle-qui “bôt-tout vorage-aérien en ballon sphéri- 
que ; elle évite tout risque de destruction du matériel au 
cours d’une escale imposée. 


I1 existe deux modèles de petits Zodiac, dont l’un de 
700 m°, le Pelil-Journal, le premier de cette catégorie, 
représenté par nos gravures, a dejà fait sous la con- 
duite du comte Henry de La Vaulx deux ascensions 
d'essai qui ont permis de conslaler que les construc 
teurs avaient pleinement atteint les intéressants résul- 
tats cherchés. ; : 

Le Petit-Journal, âirigeablie type Zodiac possède une 
carène pisciforme en tissu spécial imperméabilisé inté- 
rieurement, à maîlre-couple reporté vers l'avant. jau- 





Le Petit Journal, dirigeable “Zodiac” de 700 m3 
en pleine marche. 


geant 700 m° sous une longucur de 30 m. et un diamètre 
au fort de 7 m., soil un allongement de 4 diamètres 3. 
Surface du maitre-couple : 38 m°; surface de la carène 
550 m°. ? 

Sur l'enveloppe sont montées 3 soupapes de manœu- 
vre et un volet de déchirure. (Voir légende du croquis.) 

Deux ralingues situées chacune sur les flancs .du 
ballon, au-dessous de l'équaleur, donnent aitache par 
l'intermédiaire de bâtonnels, à la suspension ; les pattes 
d'oie en chanvre avec roulements de la partie supérieure 
se terminent par des suspentes mélailiques supportant 
la nacelle qu’elles relient à la carène par un réseau funi- 
culaire rendu indéformable par une triangulation appro- 
price. La solidarité absolue de la nacelle et de la carène 
se trouve ainsi assurée. 

La nacelle est formée par une poutre armée en sapin 
rouge, à quatre arêtes. Elle est démontable en trois 
parties, grâce à un dispositif brevelé de boulons et de 
tubes dont l'étude a élé trés savamment faite en vue 
de simplifier l'opération el d'en assurer la rapidité. De- 
puis le moment où le ballon à allerri jusqu’au départ 
du camion qui le trarsportera démonté à sa remise ou 
sur un truck de chemin de fer qui le rapatriera, il ne 
s'écoule pas plus de rois quarts d'heure. La poutre 
armée a 13 m. 50 de long, 1 m. 25 de hauteur au fort et 
se trouve à 3 m. 50 au-dessous de l'enveloppe. 

La nacelle contient lé moteur (à bord du Pelit-Journal 
c’est un moteur Clerget de 16 chx à circulation d’eau 
4 cyl., monobloc, radiateur nid d'abeille avec ventila- 
teur), qui actionne par arbres à cardans une hélice de 
2 m. 30 de diamètre, démultipliée, tournant à 650 tours, 
à l'extrémité arrière de la nacelle. 

Le moteur actionne aussi un ventilateur destiné à 
maintenir la permanence de la forn:e de l’enveloppe 
au moyen d’un dispositif spécial de poche à air mé- 
nagé dans la carène. 

Le poste d'équipage situé en avant du moteur peut 


contenir au besoin deux voyageurs, si l'an mélange au 
gaz d'éclairage une centaine de metres cubes d’hydro- 
gène. Gonilé au gaz d'éclairage pur, ce Zodiac suflit 
amplement à enlever un pilole avec de l'essence et du 
lest pour un voyage de plus de trois heures. Dans le 
poste sont disposés les manettes de commande des 
divers organes du moteur, les volants des gouvernails 
a les instruments utilisis durs loute ascension aéros- 
alique. ‘ 

Un empennage-quille vertical de 6 m° et un empen- 
nage horizontal de 4 m° placé. sous la poupe du ballon 
assurent la stabilité de route et de hauteur. 

ll existe, en outre, un gouvernail de profondeur mo- 
noplan de 4 m° à l'avant de la poutre armée et un gou- 
vernail vertical de 5 m°, placé dans sa position neutre, 
dans le prolongement de l'empennage vertical. 

La vitesse d'un Zodiac mocèle Pelit-Journal atteint 
25 à 28 kilomètres et son prix n'excède pas 25.000 fr. 
Il emporte % kil. de lest sable et de l'essence pour les 3 
heures de marche à pleine puissance. 


Montage du « Zodiac » 700 m'. — La nacelle se 
démonte en trois parties. 

Les sections s’assernblent entre elles aux points 1 
et 2 de notre dessin, a moyen de houlons et d’écrous 
à orcilles. Le dispositif est en principe semblable à 
celui employé pour le montage el le démontage des 
yoles de régates. 

Au point d'assemblage de la seclion centrale avec 
la section arrière, il sufil de retirer l'axe de l’un des 
cardans pour couper la transinission et rendre com- 
plètement indépendantes les deux parties. Les car- 
dans placés sur la transmission, ont pour but de re- 
médier au mauvais alignement des arbres résultant 
des. déformations permanentes ou passagères de la 
nacelle. Un manchon coulissant, faisant partie de 
l'arbre, permet également un cerlain jeu longitudinal, 
parant ainsi aux dilierences de longueurs possibles. 

Pour le montage, pendant que deux hommes s’oc- 
cupent de la partie aérostatique,. étalent le ballon, 
posent les soupapes et cabillotient la suspension sur 
les ralingues, déux autres préparent la- nacelle. Ces 
derniers réunissent les sections en commencant par 
l'avant. Une fois que le tout ne forme plus au'un bloc. 
ils installent le gouvernail de plongée, composé de 
deux châssis entoilés ; un tube solidaire de ja nacelle. 
leur sert d'axe. Des mñis et des haubans assurent la 
rigidité de l’ensemble. L'extréiité des mâts est reliée 
au volant de manœu\res placé sous la main du pilote. 
par deux tireveilles que l’on raccorde par l'intermé- 
diaire de deux tendeurs. 

Ce travail terminé, on procède au montage de l’hé- 
lice sur son arbre et l’on fixe en raênie temps à l’extré- 
mité de cet arbre un émerillon à bille qui doit rece- 
voir un groupe de suspensions de l'arrière du ballon. 

Toutes ces cpérations terminées ef le ballon gonflé, 
entre temps, par l’autre pailie de l'équipe, on peut in- 
différemment porter la nacelle sous le ballon ou bien 
amener le ballon sur la nacelie. C’est Ic personnel dont 
on dispose ou l'emplacement ou l'on se trouve qui 
déterminent le choix à faire entre ces denx méthodes. 

Le tout étant en place, on monte le ballon par les 
cordes de manœuvres, en descendant les sacs comme 
s'il s'agissait d'un ballon sphérique, et l'on cabillotte 
les suspentes sur la nacelle. 11 ne reste plus qu'à re- 
lier les drisses du gouvernail arrière au volant de 
direction, et ce dernier détail termine l'appareil- 
lage. 





— Le deuxième type des Zodiac démontables, dont un 
échantillon prendra prochainement l'atmosphère, est 
sensiblement plus puissant tout en gardant les mêmes 
avantages de maniabilité dans l'alniosrhère et de ma- 
nutention facile à teïre. 11 jauge 1.200 mi ; muni d'un 
moteur de 45 chx, il donne une vitesse de 30 à 35 kil. 
à l'heure ; gonflé au gaz d'éclairage, il enlève aisément 
deux voyageurs ; gonilé à l'hydrogène, 1l peut en em- 
porter trois. 

Sans doute, les Zodiac Aémentables avec une puis- 
sance proportionnée à leur cube, ne lulteraient pas 
contre des vents aussi vifs que leurs gigantesques cama- 
rades de 3.000, 4.000 et 12.000 m° ! Aussi, la Société fran- 
caise des ballons dirigeables Zodiac construit-elle des 
croiseurs aériens de 2.000, 3.500, 4.000 n°, doués d'une 
haute vitesse et à grand rayon d'action. Elle construit 
aussi les appareils d'avialion, Mais sous nos climats, 
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LS journées de grand vent sont encore les moins nom- 
breuses ; quand bien même le pilote d'un Zodiac ren- 
contrerait au cours d'une ascension un courant aérien, 
d'une vitesse supérieure à la vitesse propre de l'engin, 
il peut toujours s'écarter du lit du vent, obliquer vers 
une région qu'il veul explorer, se rapprocher à son 
oré d'un lieu d'atterrissage commode, elc., il manœu- 
vre dans le vent au lieu de demeurer son jouet et ce 
doit même être là pour un bon aéronaute une sensation 
délicieuse, On pourrait même organiser de très inté- 
ressants concours sportifs de pelits ballons de ce genre, 
avec autant de facilité et aussi peu de frais que des 
concours de sphériques. 

Grâce à leur facilité de transpurt, de montage, de 
gonflement et de démontage, des Zodiac démontables 
amenés à la suite d’un corps de troupe pourraient même 
rendre, dans des circonstances bien choisies, de sérieux 
services militaires en permettant d'improviser rapide- 
ment sur le terrain une frucluense reconnaissance 
aérienne des dispositions de l'erucini. 

Mais nous avons surtout vouiu envisager ici leur ap- 
plication au tourisme. A côlé des longs-courriers de 
l'atmosphère, qui répondent à autres besoins, il y 
avait lieu de créer des vachls de plaisance, des cabo- 
teurs aériens d'un maniement aisé et d'un prix abor- 
dable. On ne sauruit trop reniercier la Société fran- 
çaise des ballons dirigeables Zodite d'en avoir eu 
l'idée et d'avoir si heureusement résolu ce problème 
difficile. 
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Dirigeables en France et à l'Étranger 
Les dirigeables Zeppelin. — Les ateliers et les 


hangars Zeppelin sont actuellement transformés en 
école pratique de démontage du Zeppelin V (officiel- 
lement Zeppelin 11, voir Aerophile du 1" février, 
p. 60), de ses agrès, moteurs et apparaux, école suivie 
par des officiers ou sous-oliiciers qui constitueront le 
personnel des futurs aéronats militaires. Dans le Zep- 
pelin 11, où l'emploi de l'aluminium a été encore 
augmenté, pour accroître la charge utile transportée, 
qui s'était révélée insuffisante durant le grand voyage 
si malheureusement terminé du Zeppelin IV, les 4-5 août. 
Or, les officiers redoutent, paraît-il, qu’on n'ait ainsi sa- 
crifié la solidité a la légcrele et qu'on ne se trouve 
exposé à des ruptures ei dislocations nécessitant de 
fréquentes réparations de détail. 

Où annone, d'autre part, que l'équipage militaire 
envoyé à Friedrichshafen ne comporte pour l'instant 
qu'un officier, ? sous-officiers, 18 hommes. Mais le 
26 février, les capitaines d'acrosliers George et von 
\éna, avec 8 sous-ofticiers eb 75 hommes, se rendront 
à Friedrichshafen pour effectuer les sorties d'essais 
du Zeppelin 1 (ancien Zeppelin 111 de 1907, modifié 
en 1968), essais qui comporleraient trois sorties au 
cours desquelles on s’exercera surtout à descendre sur 
la terre ferme. En mai, le ballon sera transporté à 
Metz. 


Le nouveau « Parseval » de 4.500 m°, à fait, le 
19 février, sa première sortie d'essai qui dura 45 mi- 
nules, autour du hangar de Billerivld, sans incidents. 
Evolutions sur Greppin à 259 m. d'alt. et retour au point 
de départ. A bord MM. le capilaine von Kehler, le lieu- 
tenant Stelling, les ingénieurs Kieffer et Wendt, 2 mé- 
caniciens. Vitesse annoncée : 50 kil. à l'heure. 

Caractéristiques du Parsevat III : Longueur : 69 m. : 
diamètre : 11 m. ; volume : 5.600 m°. Le ballon pèserait 
6.000 kgr., dont 1.100 kgr. pour l'enveloppe seule. 
2 moteurs de 100 chx actionnant 2 hélices. Provision 
d'essence : 500 litres, suffisants pour 10 h. de marche. 
Voyages projetés à Berlin puis à l'Exposition de Franc- 
fort. Les essais ont continué par des ascensions encore 
peu prolongées, mais satisfaisantes. 














Hangar de relâche, — On vient de terminer à 
Darmstadt, un hangar de 40 mètres de long, destiné à 
servir de port de relâche et de refuge, le cas échéant, 
aux dirigeables ou aéroplanes militaires. 
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Une idéale girouette pour aéronautes. — Les 
aéronautes parisiens avaient remarqué, il y a quelque 
temps, la disparition du 
drapeau qui d2tmine la 
Tour Eiffel. L'orientation 
de l'immense écharpe tri- 
colore donnait, en effet, de 
>récieux renseignements 
sur la direction des vents, 
à 300 mètres au-dessus du 
sol. 

Renseigr'ements pris au- 
près de M. Eiffel, l’éclipse 
femporaire du drapeau de 
la Tour de 309 mètres était 
due à ce qu'il gênait dans 
leurs visées, les officiers du 
service géographique de 
l'armée, chargés de véri- 
Ser la verticalité du plus 
haut monument «dun globe. 
| Rapp2lons à ce propos 

cue les quatre grandes de- 
mi-poutres sont exactement 
S rientées, ainsi que les pi- 
liers, suivant les quatre 
points cardinaux. M. Eiffel 
a fait peindre en rouge la 
demi-poutre du côté N., de 
: telle sorte que, tout au 
| moins avec une lunette, on 
és W peut toujours se rendre 








compte très exactement de 

la direction du vent à 300 

mèlres. C'est assurément la 

TC meilleure girouette de Pa- 

ris et la plus utile aux ñnéro- 

naules, Les poutres que l’on aperçoit du Parc 4'aéros- 

ation de l’Aéro-Club de France aux côteaux de Saint- 
Cloud, sont les poutres Sud et Ouest. 

















DES 


SCENSIONS 


| BULLETIN 
la 








== 














2% janvier. — Rueil, Ariane (450 m.); M. Guillery, 
Mlle Marion Fabre. Alt. près Breuil-en-Vexin (Seine- 
et-Oise). Durée : 4 h. Distance : 

14 février. — Rueil, dans la matinée, Gay-Lussac ; 
MM. A. Watteau, P. Passion, F. Chaleix. Att. dans 
la soirée, à Beäaumont-la-Ronce (Indre-et-Loire). Dis- 
tance 

14 février. = Nantes, dans la matinée, Cambronne 
(800 m°); MM. Eümond David, Vassier. Att à Notre- 
Dame-des-Monts (Vendée. à quelques inèlres de 
l'Océan. Durée : 2 h. Distance : 

1% février. — Fontainebleau, 1 h. du s. Korrigan 
(800 m°); MM. Albert Orner-Decugis, André Schelcher. 
Att. à 5 h. 30 du s., à 12 kil. 500 au S.-0. de Loches 
(Indre-et-Loire). Durée : 4 h. 30. Distance : 

Cette ascension avait pour but de compléter par une 
vue du château de Fontainelblzau. le curieux album 
de Paris et ses environs photographiés en ballon, que 
les deux aéronautes publüeront prochainement. 






De France en Angleterre en ballon, — Le ballon 
Kismet (1.300 m'), parti de Londres, a atterri le 8 fé- 
vrier, à Sérymaseval, près Crépv-en-Valois. Il était 
monté par MM. Gardner et Pawell, de l'Aero-Club of 
the United Kingdom. 


eme 
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Jacques Faure s’entraîne pour la traversée 
aérienne de France en Corse. —- Continuant son 
étude des courants aériens, en vue de sa tentative 
projetée de traversée aérienne de France en Corse 
(V. Aérophile du 15 février, p. 92), Jacques Faure est 
reparti le 7 lévrier de Moñte-Carlo dans un sphé- 
rique de 520 1° et a atterri sur une route stratégique 
du fort de La Turbie. Elevé de nouveau de Monte- 
Carlo, le 15 février, avec M. Jean de Francia, l'auda- 
cieux pilote s'est volontaïement laissé entraîner en 
mer, à étudié la vitesse des vents aux diflérentes alli- 
tudes, puis après une savante manwuvre, est venu 
descendr2 sur le pont du remorqueur qui le convovait 
et y a effectué le dégoniiement. 

Lors de sa tentacive de traversée aérienne de France 
en Corse, une dizaine de yachtsmen échelonneront 
leurs bateaux sur le trujel el peut-être le gouvernement 
français autorisera-t-il un contre-torpilleur à convoyer 
l'engin aérien. 

L'accident du « Rêve ». — Le croquis ci-conlre 
aidera à mieux comprendre comment se produisit l’ac- 
cident d'atterrissage du ballon le Réve, relaté dans 
notre dernier numéro et qui coùta la vie au pilote 
bordelais, Etienne Faure. La nacelle toucha une pre- 
mière fois en À, près du sommet d'une crête. Trompé 
par l'obscurité et se croyant en terrain uni, le pilote 





Schéma explicatif de l'accident du Réce. — A, point où la 
nacelle touche pour la première fois; B, point où la nacelle 
retombe ; C, crevasse où se produisit la chute mortelle; D, 
point où le ballon s'arrêta. 


du Réve ouvrit immédiatement. lrop tôt, le panneau 
de déchirure ; le ballon fit encore un bond, franchit 
la crête et retomba en B, mais il continua à dévaler 
la pente rapide, la nacelle bascula sur le bcrd de la 
crevasse abrupte C, avant d'y tomber pour s'arrêter un 
peu plus loin en D; Etienne Faure, projeté hors de la 
nacelle au moment où elle culbuta, se brisa le crane 
contre les rochers. 

Par-dessus les Alpes en ballon. — Le 9 février, 
à midi 50, le Lallon Berlin (2.200 m°), de la Berliner 
Verein für Luftschiffahrt, s'élevait de Saint-Moritz, pi- 
Joté par M. Oscar Erbslüh, le distingué aéronaute al- 
lemand, vainqueur de la Coupe Gordon-Bennett 1907, 
en Amérique. M. Erbslüh étail accompagné de deux 
amis, MM. Fritz Reimann, d'Elberfeld, Friedrich Grü- 
neberg, de Cologne, et d’un guide de Zermatt. Après 
avoir dominé le massif bernois, le glacier de Sœgg, 
la Valteline, les aéronautes faisaient escale à 4 h. 1/2 
du soir, à l’ouest de Milan, où le guide descendait. 
Ils repartaient ensuite et par Venise (2 h. du matin|, 
Laybach et Suenkirchen., venaient atterrir le 10 fé- 
vrier, à 10 h. du soir, dans la « puszta », près Sar- 
bogard, au sud de Budapest. A 5.800 mètres, la tem- 
pérature descendit à — 25°. Durée, escale comprise : 
SRE 

Le ballon Berlin, gonflé à l'hydrogène électrolytique, 
est un 2.200 m’, en tissu double caoutchouté, de la mai- 
son Franz Clouth, de Cologne. 
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Le meeting de Champagne 


C'est aujourd'hui chose décidée. Grâce à l'activité et 
au dévouement du Comité d'organisation rémois si 
habilement présidé par le marquis de Polignac, nous 
aurons en Champagne un grand meeting d'aviation, 
le plus important de l’année, probablement. 

Les 160.000 francs de prix souscrits par le Comité 
d'initiative de Reims seront répartis sur les 5 épreuves 
suivantes qui se dérouleront probablement du 22 au 
29 août (les deux dimanches compris) dans l'immense 
plaine de Reims : 1° Epreuve de durée ; 2° épreuve 
de vitesse sur 30 kilomètres ; 3° épreuve de vitesse sur 
le tour de piste ; 4° épreuve de hauteur ; 5° épreuve ré- 
servée aux appareils transportant plusieurs per- 
sonnes. 

En outre, l’'Aéro-Club de France rehaussera l'éclat de 
ce meeting en y faisant disputer pour la première fois 
la Coupe d'aviation Gordon-Bennett, la grande épreuve 
internationale si magnifiquement dotée par la libéralité 
du directeur du New-York-Hcrald (Voir conditions gé- 
nérales dans l’Aérophile du 1* janvier, page 20). Les 
éliminatoires de la Coupe d'aviation Gordon-Bennett 
pourraient avoir lieu le lundi 23 août ; la Coupe serait 
disputée le dimanche suivant, les inscriptions étant 
reçues par l'Aéro-Club de France jusqu'au 15 juin. 

L'organisation technique et sportive du meeting de 
Champagne est confiée à l’Aéro-Club de France, sous 
le contrôle de la Commission aérienne mixte et sous 
les Règlements généraux de la Fédération Aéronauli- 
que Internationale. 


Le meeting d'aviation d'Anjou. — Dans le but de 
remplacer le circuit automobile d'Anjou, supprimé, 
comme on le sait, un Comité d'initiative s’est créé à An- 
gers, pour organiser un meeting d'aviation. La muni- 
cipalité d'Angers a voté. à cet elfet un crédit de 25.000 
francs auquel viendront s'ajouter d'importantes libé- 
ralités privées entrainées par ce bon exemple. Le mee- 
ting d'Anjou est en excellente voie d'organisation et 
nous espérons pouvoir donner incessamment, à son 
sujet, des renseignements complémentaires définitifs. 


Prix d'aviation du Conseil municipal de Paris et 
du Conseil général de la Seine, — Le Comilé tech- 
nique de la Ligue Aérienne a décidé d'’affecter les sup- 
ventions de 15.000 francs du Conseil municipal de Pa- 
ries et de 5.000 francs du Conseil général de la Seine 
à l’organisation d'une course d'aviation de 10 kilomè- 
tres soit à Issy, soit au polygone de Vincennes, sous 
les conditions suivantes : 

Les concurrents devront franchir les 10 kilom. en 
moins de 15 minutes et sans toucher terre. Ils parti- 
ront à 30 minutes d'intervalle et pourront occuper le 
terrain durant 30 minutes. Temps mesurés à partir 
d'une ligne de départ tracée à l'avance à franchir en 
plein vol. Chaque pilote a le droit de monter successi- 
vement plusieurs appareils sans pouvoir remporter plus 
d'un prix ; chaque appareil ne pourra êlre monté 
qu'une seule fois. 

Prix : 10.000, 5.000, 3.500 et 1.000 francs. 


Les prix de 1.000 francs de la Ligue Nationale 
Aérienne, — Nouveaux souscripleurs à ajouter aux 
précédents : M. Mathieu ; la Compagnie d’Assurances 
« La Prévoyance » ; Mme Hector Passega (pour le pre- 
mier aviateur français qui battra le record de distance 
en vol mécanique, actuellement cétenu par W. Wright}; 
M. Poignant (prix au premier aviateur qui effecluera, 
en une heure au maximum, 100 kilomètres en circuit 
fermé) ; M. Rabourdin (pour l'aviateur français déle- 
Hans le record de distance au 31 octobre 1909) ; M. Cré- 
inier. 
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Un nouveau salon de l’aérolocemotion, — Sur 
l'initiative de nombreux industriels de l'aérolocomo- 
tion, réunis en un nouveau groupement sous le titre 
Union des Industriels de la locomotion aérienne, nous 
aurons cette année, au Grand-Pélais, probablement du 
2 au 17 octobre, une importante expesition unique- 
ment réservée aux industries de la locomotion aérienne 
et particulièrement. de l'aviation. 

Le Comité a été composé, le 16 février, de la façon 
suivante : président-comruissaire général : M. Robert 
Esnault-Pelterie ; vice-presidents : MM. A. Ciément, 
Maurice Mallet, Michel Clemenceau; sccrétaire géné- 


ral : M. André Granet. Le trésorier sera désigné ulté-- 


rieurement. 

Un comité exéeutif a, en outre, été constitué comme 
suit : MM. Darracq, Dussaud, Blériol, Mangin et Mi- 
chelin. E : un ; 

Citons encore parmi les fondateurs de l'Union des 
Industriels de la Jocomotion aérienne : MM. Schelcher 
(Société Zodiac. Lefrançois (Société Ariel), Echalié 
(Continental), Lamberjack (F. I. A. T.), Carton (ateliers 
aéronautiques Carton-Lacharbre), Dussaud (Compi: 
nie d'aviation), Collot ‘Darracy), Guillelmon (Bayard: 

lément), Gomez, de Manthé, Chauvière, Manoury, etc, 

Ce nouveau Salon de l'Aéronaulique sera organisé 
géré et administré par les exposants eux-mêmes. 


Exposition artistique rétrospective de l’Aéronau- 
tique. — M. John Graud-Carteret, l'érudit collection- 
neur d'estampes, a eu l’heureuse idée d'organiser -une 
exposition artistique de l'aéronautique à travers les 
âges, qui sera placée sous le patronage de l’Aéro-Ciub 
de France. 

A celte occasion seront réunis les estampes, livres, 
éventails, étoffes, autographes, meubles, objets divers 
ayant trait aux appareils d’aérostation ou d'aviation 
et présentant un intérêt d'art ou de curiosité: 

On se rappelle l'attrait que présenta, l’une des plus 
célèbres collection de ce genre, la collection Tissandier, 
exposée en 1885 dans la Galerie des Arts Hbéraux. La 
Rétrospective de l'Aéronautique en 1909, à laquelle tous 
les collectionneurs seront heureux de contribuer, aura 
un succès plus vif encore, maintenant que l’aéronauti- 
que est devenue la question du jour. 


L'Exposition aéronautique internationale de 
Francfort-sur-le-Mein, en voie d'organisation, se 
tiendrait du 10 juillet au 10 octobre. Adresser les de- 
mandes à lInternational Luftschiffahrt-Ausstellung, 1, 
Taunustrasse, à Francfort. j 


A Londres, une exposition aéronautique à la- 
quelle se trouve bizarrement annexée une section de 
moteurs marins, est organisée sous les auspices de 
l'Aero-Club of the United-Kingdom, par la Société des 
« Motor Manufacturers and traders » et s'ouvrira à 
l'Olympia, du 19 au 27 mars. Une partie est gratuite- 
ment réservée aux sporismen propriétaires de ma- 
chines volantes el à une exposilion de modèles 

Inscriptions et renseignements : secrétariat de l'Aéro- 
Club d'Angleterre 166, Picadilly, Londres. 


Suffragettes en dirigeable. — A l'occasion de 
l'ouverture du Parlement britannique, les suffragettes 
londoniennes avaient organisé une manifestation assez 
amusante. Une de leurs plus acharnées militantes, miss 
Murill Matters s'éleva vers 2 heures de Heisdon, ban- 
lieue de Londres, en compagnie de l'aéronaute Spencer, 
à bord d’un ‘dirigeable qui devait arriver sur Londres 
vers 2 h. 30 et suivre le cortège à la sortie du Parle- 
ment tandis que miss Matters ferait entendre à l'aide 
d'un porte:voix, des protestations enflammées, et lan- 
cerait — du haut des airs — des manifestes véhéments. 
D'autres suffragettes devaient suivre en automobile. 
Seules, elles remplirent le programme car le dirigea- 


ble (?) récalcilrant s'en allu tout simplement au fil du. 


vent pour descendre à quelques miles de Londres, sans 
avoir été vu de la foule immense attirée par la solen: 
nité. É j 


Les explorations aérologiques en 1909. — MM. lé 
D' de Quervain et D' Riolberg, dens l'expédition qu'ils 
comptent entreprendre durant ce printemps et cet été 
à la côte occidentale du Groenland, veulent en outre de 
leurs autres travaux, y faire des expériences aérologi; 
ques avec des ballons captifs et des ballons-pilotes. Le 
D' de Quervain demande au professeur Herrgesell, 
président de la C. P. I... A. de différer à un mois la 
petite série de printemps de lancers de ballons-sondes, 
attendu que, selon toute prévision, les voyageurs ne 


pourront pas encore commencer leurs études au Groen- 
land le 31 mars 


C’est pour cette raison qu'ils se proposent d'entrepren- 


dre de 1* avril un lancer ordinaire et de mettre à exécu- 
tion la pelite série le 5, 6 et ? rnai. Les autres dates ne 
subiront aucun changement, : 


Il reste donc, pour l'année 1909, les dates suivantes, 
pour les lancers de ba!lons-sondes et: les ascensions 
scientifiques en ballon monté : i 

4 mars, 1" avril,-5; 6 et 7 mai (petite série d’ascen- 
sions), 3 juin, 30 juin, 1* et 2 juillet (petite série d’as- 
censions), 5 août, 2 septembre, 6, 7, et 8 octobre (petite 
série d'ascensions), 4 novembre, décembre (grande sé- 
rie d’ascensions). 


Pour la diffusion des aérodromes. — [La Com- 
mission. de “ourisme aérien du ‘TouringClub de 
France, réunie le 5 février, sous la présidence de 
M. Léon Barthou, a décidé d'adresser aux municipa- 
lités une plaquette-donnant les indications et conseils 
nécessaires pour la conslruciion. sur le territoire, de 
nombreux hangars-abris destinés a servir de port de 
relâche ou de veluges aux divers engins de locomo- 
tion aérienne. * 


Aéro-Club de Vichy. — Sur l'inilialive de M. Pierre 
Roger-Jourdain, membre de l'Aéro-Club de France, 
l’'Aéro-Club de Vichy, qui compte déjà 80 membres, 
vient. de se constituer. Dans la dernière réunion, pré- 
sidée par M. Noguier, vice-président, il a été décidé 
de hâter les travaux de l'aérodrome créé par le Club 
afin qu’il puisse être ouvert dès le mois de mai aux im: 
portantes manifestations aéronautiques projetées pour 
la prochaine saison thermale. 


L’Aéro-Club du Centre, qui paraît appelé à un bril- 
lant avenir, a été créé le 6 février. Le bureau a été 
formé comme suit :: : 
. Présidents d'honneur : MM. L.-P. Cailletet, président 
de l’Aéro-Club de France ; Loreau, président de la 
Commission aérienne mixte. — Président : M. de 
Champvalliers ; vice-présidents MM. Deschellerius, 
Paul Hamelle, Leinekugel, Le Cocq ; secrétaires ? MM. 
H. Clayette, Leroy ; trésorier : M. P. Croissandeau. — 
Membres d'honneur : MM. le comte Henry de La Vaulx, 
qui faisait, le 10 février, à Orléans, sous le patronage 
du Club, uné conférence très applaudie ; Léon Delu- 
grange, Orléanais d'origine ; Alfred Leblanc, le distin- 
gué aéronaute qui a beaucoup contribué à la création 


de ce Club. 


Nord-Aviation, — Dans sa dernière assemblée gé- 
nérale, à Lille, le Nord Aviation, en pleine prospérité, 
a élu son comité comme suit : 

Présidents d'honneur : MM. Delasalle, Hector Fran- 
chomme, Lesage. Membres du comité : MM. Fernand 
Scrive, président ; Alexandre Sée, le comte de Monti- 
gny, M. Piquet, R. Cordonnier, M. Walbaum, Didier 
Scrive, Schubart, M. loquard. 


Les signaux de la route aérienne, — Le capitaine 
de Frankenberg, de Berlin, propose de repérer la route 
pour les aéronautes et les aviateurs, au moyen d'ins- 
criptions composées de lettres et de chiffres en blanc 
sur noir, lumineuses la nuit et accrochées aux toits, 
aux tours, aux clochers. 
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will be awarded by the Aero Club of the 
United Kingdom. 


NO CHARGE WILL BE MADE FOR SPACE FOR MODELS. 





Applications to be made as soon as 










possible to the Secretary, Aero 
Club, 166, Piccadilly, London, W. 
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d'honneur d'Or 
et Palmes et Argent 
















eme ÉTABLISSEMENTS de Constructions AÉRONAUTIQUES de Paris : sum 


LES PLUS ANCIENS 














DIRIGEABLES 


} . ce 
OU Vitesse depuis 25 à 75 kilomètres 


AÉROPLANES 


Ballons de sport + & 
Ballons captifs Fos >) 


Parcs militaires. -- Hélices 







TERRES ATELIERS -MAGASINS & PARC D'ASCENSIONS SE 
Hu Pont de Saint-Ouen, à Saint-Ouen (Seine) ; Bureaux : 17, rue Legende, Paris 


































CHAUVIN & ARNOUX 


ingénieur-Constructeur 


186 et:188, Rue Championnet, PARIS 


Léon MAXANT 
38 et 40, rue Belgrand, PARIS (20°) 
(Station du Métro : Gambetta) 











HO38S CONCOURS 


Baromètres de baute précision, graduation alti- 
Milan 1906 


métrique 3.000, 5.000 et 8.000 mètres. 
Baromètres extra-sensibles, indiquant les difte- 

rences de hauteur de moins de | mètre. 
Trousses Altimétriques de poche, renfermant 
boussole, baromètre de hauteur, thermomètre 
avec ou sans montre. 


BAROMÈTRES, THERMOMÈTRES, HYGROMÈTRES ENREGISTREURS 
STATOSCOPE du Capitaine ROJAS 


indiquant instantanément la montée ou la des- 
cente d'un ballon. 

Dynamomètres pour ballons captifs et pour 
l'essai des tissus et des cordages employés à 
leur construction. 

Appareils enregistreurs combinés, réunissant 

les indications de plusieurs instruments sous 

un petit volume et un faible poids. 








Contrôleurs enregistreurs de 
vitesse, de distance, etc. 






Horlo Baromètre de précision. Enregistreur breveté 8. g. d. 8. 














Construction et modification de tous appareils enregistreurs 
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ET LE CONTRE 


A 





ii 


Quelques mots sur le vol à voile. — Je voudrais 
formuler quelques observations en ce qui concerne le 
vol à voile sur lequel de très intéressants articles ont 
paru dans l'Aérophile. 

Tel ne peut.admettre que le vol à voile sans courants 
ascendants. — Tel autre lui répond que l'air ne peut 
pas monter toujours sans être remplacé. — Tel bon 
observateur n'admet päs la pcssibilité du vol plané 
continu en direction horizontale, tandis que d'autres 
observateurs (et je suis du nombre) peuvent assurer 
qu'ils ont vu voler des oiszaux horizontalement d'une 
façon prolongée, sans battement d'ailes. 

Il est prokable que les diverses condihons favoru- 
bles qu'on à pu imaginer pour expliquer ce mode de 
vol, peuvent toutes se présenter, suivant les circons- 
lances. Mais celle qui me parait la plus séduisante, 
c'est celle de l'irrégularité des vitesses d'un même 
courant d'air, — parce qu'elle permel d’une part, de 
comprendre très bien la possibilité du vol à voile, et 
surtout parce qu'on peut constater l'existence presque 
continuelle de ces différences de vitesses — et cela 
avec la plus grande facilité. 

Qu'on observe en effet la fumée qui s'échappe d’une 
cheminée. On verra tout de suite, qu'elle ne suit pas 
une direction constante dans un plan vertical donné, 
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mais que l'angle sous lequel elle quitte le tuyau de la 
cheminée devient tanlôt plus, tantôt moins aigu. 
Somme toute, si nous supposions l'air absolument 
calme, la fumee sorlant de la cheminée tracerait une 
ligne verticale dans l'air. Mais sous l'influence du 
vent cette ligne s'incline et elle s'incline d'autant plus 
que le vent est plus rapide. La fumée fait ainsi d’une 
façon grossière comme un crayon qui nous dessinerait 
en quelque sorte sur une bande qui se déroule, les 
vitesses du vent aux différents moments. Et elle prend 
alors ces courbes sinueuses que nous sommes accou- 
tumés à voir. (Voir sur ce point le mémoire de M. Le 
Clément de Saint-Marc au Congrès de la C. P. I. A., 
à Bruxelles en 1907. — N. D. L. R.). 

Si on part de cette idée que le vent se compose de 
tranches successives à vitesses différentes, on com- 
prend parfaitement comment l'oiseau, volant contre 
le vent, peut prendre en descente oblique, dans une 
iranche, une vitesse détermiaée, puis rencontrer use 
autre tranche qui aura, par rapport à ‘ui, une vitesse 
plus grande. Comment, dans cette nouvelle lranche, 
il pourra alors s'élever, en changeant tout au plus 
peut-être l’inclinaison de s°s g&iles, pour redescendre 
ensuite dans la tranche suivante qui est plus lente —- 
et ainsi de suite. Chaque tranche rapide permettant à 
l'oiseau de se relever, chaque tranche lent> le laissant 
choir tandis qu’il reprend de la vitesse. L'oiseau se 
trouverait en somme comme dans un air calme qui 
seyait agité par de petits déplacements horizontaux 
successifs. S'il est animé d'une vitesse initiale au dé- 
but, rien ne l'empêchera de continuer ainsi longtemps 
sans battement d'ailes. 

On peut encore remarquer qu'il pourra aussi voler 
dans la direction du vent, c'est-à-dire vent arrière. 
Les effets de la vitesse du vent seront seulement in- 
Verses : les mouvemenis d'sccalmie auront sur lui 
l'influence qu'avaient dans lv cas contraire les tran- 
ches plus accélérées, c'est-à-dire qu’elles lui permet- 
tront de s'élever, tandis que pendant qu'il sera dans 
les tranches rapides il descendra et prendra de la 
vitesse. 

Vous voudrez bien m'exruser d'avoir fait ve petit 
exposé, trop long je le crains ; il pourra peul-être inté 
resser certains de vos lecteurs. G. KRESSMANN 
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Coïncidences. — Le capilaine lerher nous prie de 
dire qu'il a fait breveter en 1908 le principe d’un 
volant d'automobile, analogue à celni décrit par M. A. 
Wallon dans l'Aéropñile du 15 février, et capable d’ac- 
tionner indépendamment les trois gouvernails d’un 
aéroplane. Il n'y a, d'ailleurs là, est-il besoin de le 
dire, qu'une coïncidence de recherches et de solution 
comme on en rencontre à chaque instänt dans les 
questions de brevet et d’antériorité. ES 


Liste des brevets aéronautiques 





393985. 5 septembre 190$. — WaGnEr et von RaDIN- 
GER : Charpente ou carcasse pour aérostats. 

303997. — 5 septembre 190$. — SivaL : Hélicoptère. 

349010. — 7 septembre 190$. — THayer. — Ballon diri- 
geable. 

39026. — 7 septembre 190$. — ELA : Aéroplane. 

394091. — 9 septembre 1908. — KoBer. — Rames gira- 
loires pour navires aériens. 

394092. — 9 septembre 1908. — De Caïrërs : Perfection- 
ncments aux aéroplanes. 

394100. — 10 septembre 1908. — Ropecx. — Ballon 
cerf-volant. 

394365. — 16 septembre 1908. — CLÉMENT : Dispositif 
de commande d'une hélice permettant de mesurer l’ef- 
tort de traction ou de poussée. 


394139. — 6 août 1908. -— ESNAULT-PELTERIE : Mode de 
démarrage des moteurs à explosion à pétrole lampant 
ou autre carburant peu volatil. 

304216. — 18 novembre 1907. -- CoLromB : Dispositif 
pour aéroplane. 

394168. — 29 août 190$. — Duirwa : Dispositif équili- 
brant pour machines volantes. 

394254. — 11 septembre 1908. — Desrois : Aéroplane. 


391309. — 22 novembre 1907. — TsaAPENKO : Appareil 
d'aviation du genre orthoptère. 
394332. — 15 septembre 1908. — Société anonyme 


As1rA : Dispositif d'alimentation de ballonnets d’appa- 
reil aéronautique. 

394366. — 16 septembre 1908. — PoLLax : Manège à 
aéroplanes. 


394414. — 25 novemhre 1907. — HERNANDEZ : Procédé 
de caoutchoutage des tissus. 
994418. — 20 mai 1908. — CHaANTRON : Aviateur Ccarac- 


térisé par l'emploi de l'air comprimé dans des pistons 
multitubulaires. 

394427. — 14 août 1908. — Société dile : DiniEr DE VAs- 
DÉNYEY et Cie. — Procédé et dispositif pour assurer la 
stabilité des aéraplanes, aéronats, sous-marins et appa- 
reils analogues, également applicable à leur direction. 

394561. — 23 septembre 1908. — PLATEL : système semi- 
hélicoïdales de surfaces applicables à l'aviation. 

994596. — ?4 septembre 1908. — Foucaurr : Système 
d'équilibre latéral automatique pour aéroplane. 

394618. — 25 septembre 1908. — Prévost : Aéroplane. 

394438. — 31 août 1908. — Voisin G. et Vois C : Per- 
feclionnements apportés aux automobiles routiers et 
aériens. 

_ 394477. — 19 septembre 1908. — Picriox et TRUCHELUT : 
Colle au caoutchouc ininflammable. 

394419. — 16 juin 1908. -— Sénanp : Système de réclame 

aérienne. 


Communiqué par MM. Weismann el Marx, ingénieurs 
conseils en matière de Propriété Industrielle, 90, rue d’Ams- 
terdam, à Paris. Tél, 111-16. 
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Parc d'aérostation : avenue Bernard-Palissy, Coteaux- 
de Saint-Cloud. Tél. : 90, Saint-Cloud. 
Parc d'aviation : Issy-les-Moulineaux. 


Convocations 


Conseil d'administration, le mercredi 3 mars, à 5 leu- 
res. 

Comité de direction, jeudi 4 mars, jeudi 25 mars, à 
» heures. | 

Assemblée générale stätutaire, le vendredi 26 mars, 
à 9 heures du soir, à l'Automobile-Club de France, v, 
place de la Concorde. | 

Commission Sportive, sur convocation du Bureau. 

Commission d'aviation, le 1* et le 3° vendredi de cuu- 
que mois, à » heures. ; 

Commission des dirigeables, le 2° jeudi de chaque mois 
à » heures. 

Commission des sphériques, le 2° vendredi de chaque 
mois, à o heures. 

Commission scientifique, le dernier lundi de chaque 
mois, à » heures. 

Diner mensuel, jeudi 4 mars, à 7 h. 1/2, en l'hôtel de 
l'Automobile-Club de France, 6, place de la Concorde. 
Prix du couvert : 8 francs, tout compris. Les inscrip- 
tions pour le diner, réservé aux seuls membres du Club, 
sont reçues, accompagnées du prix du couvert, la 
veille au plus tard. 


COMITÉ DE DIRECTION DU 18 FÉVRIER 1909 


Présents : MM. le conte de La Vaulx, le comte de 
Castillon de saint-Viclor, Léon Barthou, Paul Rous- 
seau, le capitaine Ferber, René Gasnier, Alfred Leblanc, 
le comte Hadelin d'Oultremont, Henry Kapferer, Louis 
Blériot, Maurice Mallet, Albert Omer-Decugis, Georges 
Dubois Le Cour, Georges Le Brun, Ernest Zens, Louis 
Blériot, le comte de £hardonnet, Victor Tatin, Georges 
Blanchet. 

Ballottage. — Sont admis : MM. Philippe Bourcart, 
Henri La Brosse, comte A. de Scheremeteff, Robert 
Linzeler, Louis Feuillet, Robert Savarv, Jean Teste- 
noire (réintégration), Gabriel de Saint-Victor, baron R. 
Lehmann, André Meise, Louis Dutheil, Rokert Cha- 
mers, M. de Farcy. LD 

Commission des ballons sphériques. — Le Comité 
ajoute le nom de M. Ernest Barbotte sur la liste des 
membres de la Comnussion dcs ballons sphériques. 


Affiliations. — Aéro-Club de Vichy, à Vichy et Ligue 
aérienne de l'Ouest, à Nantes. ; 
Règlement d'ajfiialion. — Le Comité à commencé 


l'examen du nouveau projet de règlement présenté par 
M. Paul Rousseau. 

Concours d’indicaleur d'horizontale. — Quatre primes 
seront décernées à quatre des inventeurs qui ont pré- 
senté à l’Aéro-Club de France un appareil d'indicateur 
d'inclinaison. Ce sont : MM. Fc!lrel et Lafage, Simon, 
André et X. (Niveau à bulle d'air et goutie de mercure : 
l'inventeur est prié de $e faire connaitre.) 

Grand Prix de l’'Aéro-Club de France 1909 (balions). 
— Est fixé au dhnanche 4 juillet 1909, au jardin des 
Tuileries. 

Exposition internationale aéronautique de Francfort. 
— L'Aéro-Club de France y parlcipera officiellement du 
10 juillet au 10 octobre 1909, à Francfort-sur-le-Mein. 

Semaine aéronautique de Reims. — Le comte de La 
Vaulx annonce que l’Aéro-Club de France est chargé de 
l'organisation sportive et technique de la Semaine aéro- 
nautique de Reims, du 22 au 29 août 1919. 

Exposition artistique de l'avialion ct de l'aérostation 


x 


à travers les âges. — L'Aéro-Club de France accorde 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


Siège social : 63, avenue des Champs-Elysées, Paris (VIII) 


Télégrammes : AÉROCLUB-PARIS. — Téléphone : 666-21 


son patronage officiel à ce projet d'exposition artistique 
organisée par MM. John Caerterel et Leo Delteil. 

Laboratoire d'essais pour l'avialion. — Sur la propo- 
sition de M. Léon Barthou, ie Coinité a pris la décision 
sulvante : 

« Le Comité de l’Aéro-Club de France vote le prin- 
cipe d'une subvention en vue de la création d'un labo- 
ratoire d'essais pour les aviateurs et décide de faire 
appel au concours pécuniaire de lous les membres. Il 
s'entendra à ce sujet avec lous les groupements qui 
s'intéressent à l’avialion. et il fera au Parlement les 
démarches nécessaires pour obtenir une subvention de 
l'Etat qui serait mise à la disposition de la Commission 
Fo répartition, instituée au ministère des Travaux pu- 
olics. » 





COMMISSION SPORTIVE DU 4 FEVRIER 1909 


Présents : le comie de Castillon de Saint-Victor, le 
comte Henry de La Vaulx, Georges Besançon, le coni- 
mandant Renard, Edouard Surcouf. 

Pric Santos-Dumont. — La correspondance com- 
prend : une lettre de la Deutscher Luftschiffer Verband, 
donnant les conditions à homologation du prix Santos- 
Dumont, à M. Victor de Beauclair, 

Considérant les pièces du dessier de l'homologation 
de la Deutscher Luftschiller Verband. la C. S. charge 
le secrétariat de ‘-arsietire l'avis d'homologation au 
Comité de l’'Aéro-Ciub. 

Prix d'aviation Triaca. — La Commission d'aviation 
demande l’homologatlion de l'attribution du prix Triaca 
1908 à M. Wilbur \righl, pour sa performance du 
31 décembre de la méêrie année, au camp d'Auvours, 
par 112 kilomètres. La C. $S. homologue. 

Coupe du « Gaulois ». — En ce qu ncerne ia Coupe 
du Gaulois, le sccrütaire fail connaitre qu'il a égale- 
ment adressé le dossier du professeur Sticker, à la 
C. S. de Berlin, et que nos collègues d'Allemagne n'ont 
fait aucune réponse à cette cormnunication. 

Le secrétariat est chargé d'écrire à nouveau à Berlin. 

Prix de la C. S. — Le comte äe La Vaulx donne lec- 
ture d’un projet de règlement pour le « Prix de la Com- 
mission sportive » ; ce prix de 10.000 francs, offert par 
un anonyme, sera attribué à des ballons dirigeables 
de petit cube, conformément aux conditions exposées 
par le comte de La Vaulx. Après une longue discussion, 
le règlement proposé est adopté et un exemplaire en 
sera transmis à la C. A. M. pour approbation. 















COMMISSION D'AVIATION DU LL FÉVRIER 1909 


Présents MM. Sorcau, président; Léon Barthou, 
Louis Godard, Henry Käplerer, Ernest Zens, François 
Peyrey, Victor Tatin, Henry Deutsch de La Meurthe, 
Chauvière, M. Guffroy, Louis Blériot, René Gasnier. 

Prix Desché. — La Commission examine le projet de 
règlement du Prix Desché, consistant £n un terrain 
d'une superficie d'environ 5.000 :nq, silué dans le parc 
Beauséjour (commune de Morsang-sur-Orge), offert par 
M. Desché, maire de Morsang, au premier aviateur qui, 
après avoir effectué un parcours en ligne droite de 
20 kilomètres au moins, atterrira dans une zone déter- 
minée, à proximité du parc Beauséjour, avant le 1° jan- 
NAS en <e conformant à certaines conditions de 

étail. 

Concours d'indicateur d'inclinuison. — Le président 
donne connaissance d'un rapport de M. Esnault-Pelterie 
sur les travaux de la Sous-Cormmission. 

La Sous-Commission, après s'être réunie, le 4 février, 
a proposé d'attribuer une prime de 125 francs à chacun 
des appareils suivants : 
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| L'Aéroplane Fauber 


Breveté S. G: D. G. en France et à l'Étranger 


Le PRINCIPE FONDAMENTAL consiste en une SURFACE CENTRALE=ARQUÉE ou de forme 
équivalente combinee avec des SURFACES LAT£RALES ou AILES 


Pour tous renseignements, {s'adresser à 


W. H. FAUBER == =" 2 1 =. os 
e. e 


Ingénieur-Constructeur NANTERRE (Seine) France 


MOTEURS SPÉCIAUX POUR L'AVIATION 


SANS VIBRATION EQUILIBRAGE PARFAIT 
TP ST CG 5 




















815-98 
Syu1eq4-W71vHO9Na 
: onbiydeuSo[o1 esse1py 


Téléphone : 






L. DUTHEIL, KR. CHALMERS &G C' 
‘7 et 83, Avenue d'Italie 1 PARIS 
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Automobiles 


RENAULT Faenes 


Moteur d’Aviation RENAULT Frères 


VOITURES AUTOMOBILES 
MOTEURS SPÉCIAUX 
CANOTS 


Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Seine) 


ED à <- 


ENVOI GRATUIT DU CATALOGUE SUR DEMANDE 
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1° Au niveau à bulle d'air el à goutte de mercure de 
M. X..; 

2° A l'appareil enregistreur de M. Simon ; 

3° A l'appareil de MM. Pelirel et Lalage ; 

4° A l'appareil de M. Anüré. 

La Commission adopte ces conclusions. 

Répartition des 100.000 francs votés par le Parlement. 
— Le président met en evidence l'intérêt d'un voyage, 
en dehors d’aérodromes, avec escales possibles, où les 
aviateurs se rapprocheraient des conditions 1éelles des 
futurs voyages aériens et, d'autre part. l'intérês d’en- 
courager les aviateurs à faire de fréquentes sorties. 

Après échange de vues, ie président soutiendra de- 
peur la Commission de répartition les propositions sui- 
vanles : 

1° Prix décerné à l’aviateur français qui, avant le 
15 janvier 1910, aura parcouru, avec ou sans escales, 
une distance d'au moines 40 kilomètres à vol d'oiseau. 

Si la somme est suffisamment élevée, le premier avia- 
teur qui aura exéculé celle performance recevra la 
moitié du prix ; l'autre moitié ne lui sera versée que 
s'il restait imbattu au 1° janvier 1910, étant entendu 
qu'il aurait le droit de battre son propre record aussi 
souvent qu'il voudrait ; 

2° Divers prix pour les aviateurs français dont les 
voyages contrôlés, depuis un2 date à fixer jusqu’au 
1 janvier 1910, donneront au lotal les plus longues 
distances parcourues en France ou à l'étranger, 

Crédit pour la Cominission. — Le secrétaire fait sa- 
voir que le Comité de direction a veté un crédit de 
1.000 francs réservé à la Commission d'aviation. L'avoir 
de ladite Commission, au 31 decemfre dernier, s'élevait 
à 3:589 fr. ,5. 





COMMISSION DES DIRIGEABLES DU 11 FÉVRIER 1909 


Présents : MM. Léon Barthou, Gustave Clément, V. 
Tatin, H. Kapferer, L. Capazza, L. Chauvière, M. Mal- 
let, Schelcher, L. Godard. 

Nomination du bureau. — Sont élus : M. Deutsch de 
la Meurthe, président ; MM. H. Julliot, Sintos-Dumont, 
Gustave Clément, vice-prés'dents ; Capazza, sccrélaire- 
rüpporteur ; Chauvière, secrélaire. 3 

Addition de membres. — Les commandants Boul- 
tieaux et Voyer, sont nommés membres de la Com- 
mission. 

Projels de la Commission. —- Au cours de la pro- 
chaine séance, la Commission éxaminera la possibilité 
d'élever sur divers points du territoire français des han- 
gars destinés à garer les grands dirigeables. 

Hydrogène pur. — La Commission s'occupera de la 
production d'hydrogène pur à bon marché. 





COMMISSION DES SPHÉRIQUES DU 19 FÉVRIER 1909 


Présents : MM. Léon Barthou, Georges Besançon, le 
comte de La Vaulx, le comte Arnold de Contades, 
Pierre Gasnier, le comte de Cashllon de Saint-Victor, 
Louis Godard, Maurice Mallet, Ernest Zens, André 
Schelcher, Ernest Barbotte, Albert Omer-Decugis, Al- 
fred Leblanc. 

Election du bureau. — Ont éte elus : président, M. AI- 
fred Leblanc ; vice-présidents, MM. le comte de Con- 
tades, François Peyrey, André Schelcher : secrétaire- 
rapporteur : M. Ernest Barbotte : secrétaire : M. A. 
Omer-Decugis. 

Adjonclion de membres. — MM. Emile Dubonnet, 
Jacques Delchbecque et Georges Le Brun. 

Coupes. — La Conunission a décidé de créer des 
coupes de distance pour chacune des catégories de bal- 
lons sphériques. 

Pour la première catégorie (610 m° et au-dessous), la 
Coupe Pilâtre des Roziers (400 francs) ; pour la deuxième 
(601 à 900 m’), Coupe d’Arlandes (500 francs); pour la 
joiène, ES me COURS Charles (500 fr.; ; pour 
a quatrième (1.201 m'’ et au-dessus), et suiv 5 
Robert (1.000 francs). LAS USneeuse 

Médailles annuelles. -- La Commission a décidé de 
donner chaque année, à dater de 1911, une médaille 
d'argent au pilote qui aura fait le plus grand nombre 
d'ascensions. 





ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 
14 février. — 11 h. 25 du m., Azur (600 m'): 
MM. Georges Suzor et Georges Delcroix. AU. à 2 h. 95, 
à Dancy (Eure-el-Loir). Durée : 3 h. Distance : 90 kil. 


19 février. — 11 h. ji da m., Aéro-Club IV (500 m'°); 
M. le comte de Moy. Att. à midi », à Tilly (Eure). Du- 
rée : 50 minutes. Distance : 60 il. 





Doxs nivEns 


Villes américaines, récit d'un aéronaute à la Coupe 
Gordon-Bennett 1907 ; don üe l'auteur, M. René Gasnier. 

La France en vingt feuilles, cartes routières Camp- 
bell, don de M. Blondel La Rougery. 

Deux ceintures porle-instruments, pour l'Aéro-Club, 
offert par l'inventeur, M. Péan de Saint-Gilles. 





LIQUE MÉRIDIONALE AÉRIENNE 


Prix de la Première envolée. — Règlement. — Une 
somme de mille francs, en espèces, don de M. Gustave 
CHaPoN, trésorier de la Ligue Méridionale Aérienne, sera 
attribuée au pilote du premier aéroplane qui s’élèvera, 
par les propres moyens de son appareil, d'un point 
quelconque du sol du département de la Gironde et 


‘tiendra l'air sur une distance minima de cent mètres 


mesurée en ligne droile. 


Le pilote pourra choisir le jour et le moment qui lui 
paraîtront les plus favorables pour son essai : toutefois, 
aucun essai ne pourra être fait avant dix heures du 
matin ni après quatre heures du soir. 


Le pilote devra s'inscrire à Bordeaux au secrétariat de 
la Ligue Méridionale Aérienne, 1, rue Franklin, et ver- 
ser une somme de vingt francs, rendue si l'essai a lieu 
et qui, dans le cas contraire, sera acquise à la Ligue. 
L'inscription devra avoir lieu vingt-quatre neures à 
l'avance si l'essai doit être fait à moms de 20 kilomè- 
tres de Bordeaux (distance mesurée à vol d'oiseau de- 
puis la place Gambella), et 48 heures avant si l'essai 
doit être fait à une distance égale ou supérieure à 
20 kilomètres. Les inscriptions sont reçues depuis le 
15 janvier, à 10 heures du matin. 


L'épreuve n'ayant pas le caractère sportif, la Ligue 
Méridionale Aérienne en assumera elle-même le con- 
trôle. la 


Le concurrent devra juslifier, en s'inscrivant, par 
références et témoignages, qu'il a déjà fait, avec succès, 
des expériences privées d'importance à peu près ana- 
logue. 

Le terrain de l'essai devra êlre agréé par le bureau 
de la Ligue Méridionale Aérienne. 

Tout concurrent, par le fait même de son inscription, 
accepte sans appel les décisions prises à son égard par 
le Conseil d'administration de la Ligue et s'interdit, 
par avance, tout recours devant les tribunaux. 


La Ligue Méridionale Aérienne décline toute responsa- 
bilité quant aux accidents et dégâts de toute nature. 


Le prix sera versé au pilote vainqueur dans les 48 
heures qui suivront l'homologation de l'essai par le 
Conseil d'administration de la Ligue, cette homologation 
devant avoir lieu dans les quinze jours qui suivront l’es- 
sal. 


La Coupe des pilotes, offerte par un groupe de 

ilotes-aéronautes de l'Aéro-Club de France au pilote 
Bordelais de l'Aéro-Club du Sud-Ouest ayant accompli, 
du 15 février 1908 au 15 février 1909, au départ de Bor- 
deaux, le plus long trajet aérien, a été gagnée par M. Jo- 
seph Briol par le voyage aérien de Bordeaux à Mones- 
tier, 320- kil. en 9 h. 35. Il gagne également le prix 
créé par le chevalier Wenceslas de Wawack-Adlar 
pour le premier pilote de l'Aé.-S.-0. atterrissant dans 
le département de l'Allier 
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Société de Vulgarisation scientifique 
et de Préparation militaire 
Siège so. ial : 


58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (l*) 








CANVOCATIONS 

Ascensions : le © mars, à l'usine à gaz de Rueil, à 
10 h. 1/2 du malin, départ de 4 ballons pour le tour 
greluit des inentbres. 

Comité de direction : le ? inars. 

Commission d'aviation : le 24 inars 

Section d'aviution au siège, les mercredis 3 et 
17 mars, à 8 h. 1/2 du soir. 

Seclion de pholograpiie : au 
10 mars, à 8 h. 1/2 du soir. 





siège, le mercredi 





REÇU POUR LA BIBLINTHÈQUE 
Un ballon sur lu mer des nuages, 
M. Maurice Vernanchet, don de l'auteur. | 
Les observations aéronauliques de l'Observaloire de 
Lindenberg, par Richard Assmann. 
Le mécanicien avialeur, var Bracke et A. de la 
Iault. 
Mililary Acronaulics, par Squier (dons des auteurs). 


peinture de 





ASSEMBLÉE GÉNÉRALE STATUTAIRE 
DU 18 FÉVRIER 1900. 


La séance à laquelle assiste près d’une centaine de 
membres, est ouverte à 8 h. 45 par M. le comandant 
Paul Renard, président, qui, après leclure des excuses, 
donne la parole à M. Gritte, trésorier général, pour 
la présentation du rapport finincier de l'année écoulée, 
dont voici le résumé : 


Silualion financière pour l'exercice 1908. 


RECETTES 

Droits. d'entrée, cotisalions......:..:.1.1.° 17.871 » 
RÉCOLICS MAIN ESS ne eee 2.687 25 
Débiteurs...... Re ac eee Recon 1.337 65 
Réserve statulaire ; 281 25 





3.383 90 


25:61 05 


Solde 1907 








DÉPENSES 
Ascensions des MeMNTES........s..sss.. 8.653 00 
Frais généraux.................. .596 05 
Divers, bulletins, impr'imcs, corr 800 45 
Créditeurs nes rares ce checcee 946 » 
SoldemLOD mere. 976 90 
Réserve stalulaire See 7 258 30 
Excédent de recettes ROC ANTD 














561 05 


Bilan au 31 décembre 1908. 











Encaisse au 31 décembre 1905... 3.472 75 
Colisations dues O1 » 
Encaisses des St 102 85 
DÉDITEUTS Se emma secemesnce 1.231 S0 
Réserve slalulaire 281 25 


NYC LLE. sas vos sm messes mémoire 


6.062 65 





Crédileurs................ D os 2.373 60 
Cotisations 1909.............. ie 1.106 » 
Réserve statutaire 1908.............,..,..., 20018 
Excédent "d'actif.-.-........ ss se mem Ta rie 2.324.75 

HOLAl eee certe 6.062 65 





1 Mars : 909 





Ce rapport qui met en lumière la prospérité du Club. 
accuse un excédent de recettes sur 1907 de 2.366 fr. %5. 
Il vaut à son auteur les félicitations du président el de 
l'assemblée qui l’adople à Funanimité. 

Puis, M. Saunière, président de l'A. C. D. F., donne 
lecture de son compte rendu annuel qui retrace les 
phases si intéressantes de la vie du Club en 1908 et 
qu'il vient de présenter pour la 1?* fois. 

Ce rapport dont nous ne pouvons publier qu'un ré- 
sumé, rapelle les manifestations de l'activité exltrieure 
de la Société en signalant la place prise par lA.-C. 
D. F. parmi les Sociétés françaises et étrangères, en 
raison de son ancienneté et des services rendus à la 
vulgarisation de l'aéronautique. 

Il félicite M. Cormier qui a tenu un rang très hono- 
ruble, le troisième, dans le concours du Grand Prix de 
l’'Aéro-Club au Tuileries. 

Le succès obtenu par le Prix des Mécaniciens est 
aussi digne d'altention. Pour cette fondation, l'Aéro- 
Club et le Touring-Cluh ont accordé une subvention et 
la Ligue Nalionale aérienne, ses félicitations. 

M. Saunière fait remarquer le succès du 2° concours 
de modèles réduits d'aéroplanes dont la plupart des ap- 
pareils primés sont aujourd'hui dans le commerce. 

L'activité intérieure du Club n'a pas été moins im- 
portante ; les adhésions sont venues très nombreuses 
et le total des membres avant profité du tour gratuit 
d'ascensions a doublé celui de 1907. Pour ces ascen- 
sions la consommation de gaz s'est élevée à 25.000 
mètres cubes, soit 12.010 de plus que l’année précé- 
dente. L'allocation de 500 mètres cubes et la réduction 
sur le prix du gaz ont donné aux sociétaires l’occasion 
de faire d'intéressantes excursions aériennes. 

Pour l'aviation, le pare spécial de Champlan-Palai- 
seau à vu de nombreuses expériences individuelles et 
le concours de vols planés, qui aura lieu en mai est 
déjà uré d'un grand succès. 

Quant à l'Ecole préparatoire aux Aérostiers mili- 
aires, but patriotique de l'A. C. D. F., ses élèves ont 
été pour la plupart reçus au 1” Génie, à Versailles, où 
leur instruction est très appréciée. 

Le président fait part ensuite des améliorations ap- 
portées au siège social agrandi, de la nouvelle instal- 
lation de la bibliothèque et d’un laboratoire de photo- 
oraphie. Puis il résume les raisons pour lesquelles le 
bulletin officiel est publié dans l’Aérophile, modifica- 
tions dont il expose tous les avarlages. 

Il termine en faisant appel au concours de tous les 
membres pour assurer au Club le brillant avenir qui 
lui est dû et que permet d'espérer sa prospérité chaque 
jour croissante. Il invite l'assemblée à s'associer au 
Comité de Direction pour remercier M. le commandant 
Paul Renard d’avoir accepté la présidence d'honneur 
de l'Association. 

Des applaudissements unanimes approuvent ce 
compte rendu qui, mis aux voix, est adopté à l’unani- 
milé. 

Le commandant Paul Renard prononce ensuite, au 
milieu des aplaudissements de l'assistance, une char- 
mante allocution où il retrace les progrès et les services 
du Club ; elle sera reproduite dans un prochain numéro. 

Puis il est procédé à la rééieclhion des 4 membres sor- 
lants du Comité de Direction qui est faite par accla- 
mations sur proposition de M. R. Henry en témoignage 
de reconnaissance pour les services rendus, l'élection 
est ensuite régularisée par le vote au bulletin secret. 

Les voix se répartissent ainsi : votants 48. MM. Sau- 
mères c ; Piétri, 45 ; Cormier, 43 ; Maison, 41 ; bullelin 
blanc, 1. 

M. Ravaine, qui se présente contre M. Maison, ob- 
lient 9 voix. 6 

En conséquence, MM. Saunière, Piétri, Cormier et 
Maison sont réélus, pour 3 &ns, membres du Comité 
de Direction. 

M. Saunière, au nom de ses collègues el en son nom 
personnel, remercie l’asemblée de la nouvelle preuve 
de confiance qui lui est donnée et de la manifestation 








significative de sympathie qui a précédé le vote secret 


venu ensuite la confirmer. 

Après avoir repoussé une demande de discussion de 
M. Manteau au sujet de la modification apportée au 
bulletin, et adopté le vœu proposé par M. Bacon (vœu 
accepté par le Comité), de voir la Société représentée à 
la Coupe Gordon-Bennett, la séance est levée à 10 h. 10. 


EE ns ju M | à à a a I 





Soc. An. des Imp. Wellhoff et Roche, 16 et 18, rue N.-D.- des-Victoires, Paris. — 


G. BESANCON 
Anceau, directeur. 


Te dirrcteur-arrant : 
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Accessoires et Pièces détachées pour l'Aéronautique 


‘lendeurs - Châssis - Radiateurs - Directions, etc. 


AEROPLANES 


CATALOGUE SUR DEMANDE CONTRE UN FRANC EN TIMBRES-POSTE 
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GRANDS 


ATEN AERONEATIUUEN ve VAURARD 


22 & 24, Passage des Favorites, PARIS 


FONDÉS EN 1875 


H. LACHAMBRE 


EXPOSITION DE 1900 - Hors eonceours - MEMBRE du JURY 








E. CARTON et Vve LACHAMBRE, Suce” 


CONSTRUCTION DE TOUS GENRES D'AÉROSTATS || 
Ballon de l’Expédition Polaire André: (5.000 m. c.). 


DIRIGEABLES SANTOS-DUMONT 


Ballons Militaires des Gouvernements 


DIRIGEABLES DE DIFFÉRENTS MODÈLES 
Appareils d’Aviation 


BALLONS CAPTIFS D'EXPLOITATION 


BALLONS POUR EXPÉRIENCES ET PUBLICITÉ 
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22 & 24, Passage des Favorifes 
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ete - PA R Ï S (XV°) Forease 
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REVUE TECHNIQUE & PRATIQUE DES LOGOMOTIONS AÉRIENNES 


DIRECTEUR-FONDATEUR : Geor ges BESANÇON 


Publie le BULLETIN OFFICIEL DE L'AÉRO-CLUR DE FRANCE 


RÉDACTION & ADMINISTRATION : 63, Avenue des exil PARIS — Téléphone 666-21 | 
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AÉROSTATION 


AUTOBALLONS 


AÉROPLANES |. 


Les Grands Ateliers FAéronautiques 


MAURICE MALLET 


CONSERVER 


ES 


Appareils de Loeomotion Aérienne | 


DE TOLITES FORMES 
& DE TOLIS SYSTÈMES 


MAURICE MALLET 


INGÉNIEUR-AÉRONAUTE, @ I, *K 


Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques 


Les plus Hautes Récompenses aux Expositions 


Hors Concours — Membre du Jury 








10, Roûte du Havre, à PUTEAUX (seine) 


PRÈS LA DÉFENSE DE COURBEVOIE 


Téléphone : 136-PUTEAUX 
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Revue technique et pratique 
des ioeomotions aériennes 





Directeur Fondateur : GEORGES BESANÇON 





ABONNEMENTS ANNUELS 


(Au gré de l'abonné, du 1er janvier ou du mois de la souscription) 
Sans frais dans tous les bureaux de poste : 206o liste, 16 août 1908 
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RÉDACTION & ADMINISTRATION 
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SOMMAIRE : Avialeurs contemporains : 





17° Année. - N° 6 15 Mars 1909 


Raoul Vendôme (A. Odier). — 





Pour passer d'un petit modèle d'aéroplane à un plus grand (E. Ferber). 
— Principes du vol à voile (Commanlant Thouveny). — La formule 
d'ütilisation de Dupuy de Lôme appliquée aux asroplanes (U apitat e 
Ferber). Aëroplanes et pieces détachées Blériot (suite) : Montage 


et assemblage d 





poutres et nacelles, radialeur et hélices Blériot; 


Biplan Blériot X (A. Cléry). — Contribution à l'étude de: aéroplanes 
(suit- et fin\ (A. Babonneau).— Les asroplanes en France et à l'étranger. 

— L'aéropaue Zipfel à Berlin (E. Rüchstulh). — Le di iveable Za 
Belgig'e (E. Delanoys). — Les dirigeables en France. — Bulletin des 
a:censions. — Epreuves et prix. — Le monde aérien — Les traineaux 
à hélice aérieuve, — La prévision scientifique du temps. — Aéro- 


Clob du Sud-Ouest, — 


Aéronautique-(lub de France, — ‘* Stella ? 
Aéro-Club féminin, 


DU BULLETIN OFFIC 





L DE L’'AERO-CLUB DE 





Convorations. — Coupe tion Gordon-Bennett 1909 — 
Afltilialion à l'Aëér:-Clnb de Fr nce — Commission des ballons 
dirigeables du L°r mars 1909 — Commission d aviation du 2 mars 1909. 
— Comité de direction du 4 mars 1909. — Diner mensuel du 4 mars 


1909, — Ascensions au Parc de l'Aéro-Club de l'rance, 





Raoul VENDOME 


Raoul Vendôme est bien certainement l’un des 
nommes dont l'imagination constructive est la plus 
fertile. Entre la pensée et la réalisation, il ne veut 





Photo Kol 


Raouz VENDOME 


qu'un instant : c'est l'homme d’action par excellence. 
11 imagina, a son début dans l’industrie, un nouveau 
conformateur pour chapeliers : le succès en fut si 
P 
| grand qu’aujourd’hui la plupart de ces 
portent son nom. 


appareils 


Venu ensuite à l'âutomobile, il conçut un nouveau 
dispositif pour la fabrication des radiateurs. Et bientôt 
une société se fondait pour utiliser ce procédé. 

Mais l'aviation était née : Vite délaissant l'automo- 


bile où la nouveauté aujourd’huiest trop peu sensible, 
il se lance a corps perdu dans la voie nouvelle. 

En octobre 1907, il avait construit un petit mono- 
plan qui pesait, en ordre de marche et avec son pilote, 
moins de 200 kgs. 

Il l’expérimenta jusqu'en avril 1908 à Bagatelle. 

L'appareil quittait le sol très facilement, mais était 
d'une stabilité fort précaire. 

Vendôme apprit longuement les difficultés de la 
manœuvre et l'efficacité d'action des divers organes, 
et de plus il eut l'intuition de la façon dont il fallait 
construire les appareils. 

Puis il établit un autre monoplan qui fit ses pre- 
miers essais il y a quelques jours à peine. Il a pu 
remonter à 40 km à l'heure un vent de 10 mètres par 
seconde, ce qui indique combien son appareil est 
rapide, et il a pu effectuer quelques petits vols d’au- 
tant plus remarquables que le temps était déplorable. 

Pour donner une idée de ce qu'est la construction 
de l’appareil et de ce que M. Vendôme est arrivé à 
faire, nous dirons seulement que l'hélice de 2 m. 43 
de diametre, à 


pales en hickory creux, plaqué et 


entoilé, ne pèse que 2 kgs et donne une traction au 
point fixe d’environ 170 kgs avec le 3 cylindres 50 
HP Anzani. (V. « Les Aéroplanes Vendôme », Aéro- 
phile du 15 fév.) 

À un atterrissage un peu incliné, les pales de l'hé- 
lice. sont venues labourer le sol et ont fléchi jusqu'à 
y5° mais n'ont point été brisées ni déformées, et les 
essais se sont poursuivis. 

L'imagination, l'intuition de la façon dont il faut 
réaliser et une activité dévorante, voilà plus qu’il n'en 
faut pour réussir. 

C'est ce que nous souhaitons à ce chercheur, 
aussi bien pour le progrès de l'aviation que pout 


À. ObiEr 


récompenser ses longs efforts. 
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UYIATI 
LA VAR 


Four passer d'un modèle d'aéroplane 


à un autre plus grand 


Quand j'ai donné à Berger-Levrault, le bon à 
tirer de mon « Crête à crête, Ville à ville, Continent 
à continent (1) », j'étais tellement pressé par la 
marée montante des compilateurs, offrant leurs tra- 
vaux hâtifs au publie avide des choses d'aviation, 
que j'ai totalement oublié un appendice extrème- 
ment utile à la myriade de jeunes néophytes qui, 
tout le territoire, construisent en ce moment 
modèles sur modèles. 

Je profite de la grande publicité de l'Aérophile 
pour réparer cet oubli. 

Quand un jeune constructeur 
dèle qui vole parfaitement — il voudrait, cela se 
conçoit, en construire un plus grand, avec l'espoir 
inavoué de trouver un commanditaire, lui permet- 
tant d'acheter le moteur à pétrole véritable, capa- 
Lle d'entraîner en vraie grandeur l’aéroplane de ses 


sur 


a réussi un joli mo- 


l'eves. 

Oui -- mais alors un doute l’envahit. Il a en- 
tendu dire que les petits modèles marchaient tou- 
jours et les grands modèles jamais. C’est malheureu- 
sement vrai, parce que les petits constructeurs et 
même de plus grands ignorent les règles de la simi- 
litude mécanique. On leur à bien appris dans le 
IIIe livre de la géométrie, les règles de la similitude 


séemétrique; mais — que Ja honte en retombe sur 
l'enseignement classique ! — jamais on ne leur a 
appris les règles de la similitude mécanique! 





Les leur apprendre n’est pas mon métier; mais jai 
voulu dans un appendice de mon livre leur dire ce 
qu'il est nécessaire d'en connaître pour les aéro- 
planes. 

Dans la similitude géométrique, les angles se con- 
servent, les longueurs varient proportionnellement au 
rapport de similitude, les surfaces proportionnelle- 
ment au carré et les volumes proportionnellement 
au cube de ce rapport. 

Pour généraliser, il faut conserver ces propriétés 
et décider que les coefficients ne doivent pas chan- 
ger en passant d’un système 
par exemple ne doivent pas changer et par consé- 
quent les poids de deux corps semblables sont propor- 
tionnels au cube du rapport de similitude. 

Dans un aéroplane, il y a deux équations princi- 
pales, la première donne la force de traction la plus 
convenable eu fonction du poids, elle est en kilo- 
grammes 


à l'autre. Les densités 


F —2P. 


+ étant l'angle d'attaque exprimé en parties du 
rayon ; de sorte que pour un aéroplane grossi À fois, 


(1) Dont le titre de librairie est : L'Avialion, ses débuts, 


son développement. 


c'est-à-dire dont les dimensions linéaires ont été mul- 
tiphées par À on aura 


Fi = 


2 PRE 
c'est-à-dire que F,=X3%#F, la force de traction 
nécessaire pour le faire voler sera À* fois plus 
grande. 

La seconde équation donne la vitesse V en me- 
tres par seconde : ASV?y — P 
k étant le coefficient de la résistance de l’air (0,3 
pour les modèles) et $ la surface portante en mè- 


tres carrés. 

Pour un aéroplane grossi à fois, on à PS P 
SS=MS y, — y k= constante et il vient: 
V,= V Và 

Ainsi la vitesse du second aéroplane semblable 
ne sera que V7 fois plus grande, tandis que le 


travail en kilogrammètres nécessaire, qui était pour 
premier FV sera pour le second FVA? VA : c'est-à- 
dire }?Vx fois plus grand! 

D'autre part on a pour la poussée. d’une hélice 
(formule Renard) : 

arr ci 

n étant le nombre de tours par seconde, 4 le dia- 
mètre et x un coefficient. Dans le second aéro- 


plane on aurait F, = F}' d, — d\actaléen tes 


. Le nombre de tours de la seconde 





sulte 1, 


hélice devra donc être divisé par VA si l’on veut 
conserver la proportionalité. 

C'est parce que ces proportions ne sont en géné- 
ral pas respectées, que les plus grands modèles ne 
marchent pas. 

Ces formules montrent aussi combien la force né- 
cessaire augmente avec rapidité et cela explique 
pourquoi aussi, avec une finesse de construction don- 
née et une légèreté spécifique de moteur donnée, il 
y a une vitesse limite à chaque époque pour les aéro- 
planes. 11 ne sert, en effet, à rien d'augmenter les 
dimensions, car il arrive un moment où l’aéroplane 
est rempli par la partie motrice tout entière. 

F. FERSER, 
Commandant l'Ecole des pilotes 
de la Lique Nationale Aérienne 





Rectification à propos de l’article 
« Fausse route ». -- « Monsieur le Directeur, 
dans l'article intitulé « Fausse route », que j'ai 
publié dans le numéro du 1° mars de ‘votre esti- 
mable revue, je remarque qu'il y a une phrase insuf- 
fisamment déterminée et qui peut prêter à l’équi- 
voque; je vous demanderai donc la permission d'y 
ajouter deux mots seulement. À la deuxième ligne 
de la page 99, après les mots « la projection hori- 
zontale de la surface totale des ailes des hélices » 
il y a lieu d’ajouter : «en mouvement ». Vous me 
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direz que cela ne veut rien dire du tout, tant que 
l’on n’a pas fait intervenir le temps ; je suis absolu- 
ment de votre avis, mais cette phrase ainsi rectifiée, 
est précisément l'expression exacte de ce qui se passe, 
et surtout de l’ignorance dans laquelle nous sommes 
pour la détermination de la section S de la veine 
d'écoulement, pour un hélicoptère. Seulement cette 
phrase a l’avantage d'empêcher toute équivoque qui 
consisterait à donner à S une valeur qu’elle n’a pas 
et à baser dessus des calculs fantaisistes. 

Agréez, monsieur, l'expression de mes 
ments distingués. 


senti- 


« S .DRZEWIECKI. » 


PRINCIPES DU VOL À VOILE 


Cette étude est, en principe, la reproduction, avec 
plus de développements, d’une note succincte parur 
‘dans les COMPTLS RENDUS DE L'ACADÉMIE DES SCIENCES 
du 28 décembre 1908. 





Malgré les très nombreuses recherches consacrées 
aux phénomènes du vol à voile, leur explication reste 
toujours à trouver. On ignore même comment l’oi- 
seau voilier se procure l'énergie nécessaire, par 
exemple pour s'élever sans perdre de sa vitesse pri- 
nutive, ou, plus simplement, pour réparer les pertes 
inévitablement causées par le frottement de l'air 
et sa résistance à la pénétration. 

Cependant, parmi les solutions si variées qui ont 
été proposées, à côté d'hypothèses inacceptables, il 
en est qui contiennent une bonne part de vérité: ce 
sont celles qui admettent l'intervention des courants 
ascendants, et aussi celles d’après lesquelles l’oi- 
seau utilise les variations de vitesse du vent. Mais, 
le plus souvent, ces solutions ont été présentées ea 
termes généraux et vagues, sans que la relation de 
cause à effet ait été rigoureusement établie entre 
ces hypothèses de principe et les manœuvres qui, 
d’après l'observation, sont réellement pratiquées par 
lez voiliers. 

De plus, dans ces thécries, on a constamment 
cherché à expliquer tous les phénomènes du vol à 
voile par une sorte de mécanisme unique: soit par 
l'inclinaison ascendante du vent, soit par les fluc- 
tuations de sa vitesse. Ces hypothèses fondamen- 
tales, même si on en avait développé complètement 
les conséquences pratiques, n'auraient pu, par suite, 
conduire qu’à des solutions partielles du problème. 

L'oiseau, en effet, comme nous allons le vhir, 
n'utilise pas exclusivement telle ou telle particula- 
rité du vent; il met à profit, séparément ou simul- 
tanément, les courants ascendants et les variations 
de vitesse, et d'autres circonstances encore, comme 
les changements de direction du vent et l’accroisse- 
ment de sa vitesse avec l'altitude. 

Mais ces procédés variables dont se sert le voilier 
pour entretenir ou accroître son énergie, dérivent 
tous de quelques principes simples dont l'exposé fera 
l’objet principal de cette étude. 

Ces principes d’ailleurs, ne mettent pas seulement 
en évidence les modes de captation de l’énergie; ils 
conduisent encore sans grandes difficultés, à des 
explications 1ationnelles et détaillées de toutes les 
manœuvres l'observation 
fournit des données suffisantes. 


voilièeres pour lesquelles 


Ds livrent donc, en définitive, ia clef du mystère 
qui a si longtemps et si vivement excité l'intérêt 
des naturalistes et des mécaniciens, et qui a été 
l'objet de tant de travaux et de tant de contro- 
verses. 


Origine de la force motrice entre- 
tenant et accroissant l'énergie dau 
voilier. — Cette origine se révèle quand on con- 
sidère l’orientation du corps de l’oiseau par rapport 
à la tangente à sa trajectoire. 

Soit GT (fig. 1) cette tangente, V la vitesse de 
l'oiseau, GC celle du vent. L'oiseau étant exposé 





simultanément à l’action du vent rélatif, de vitesse 
-- V = GA, résultant de son déplacement, et du 
vent absolu de vitesse GC, tout se passe comme s’il 
était soumis à un courant fictif unique de vitesse 
GB, résultante de GA et de GC. 

Ce vent résultant, agissant sur le corps, oriente 
son axe (1) suivant GB, et, agissant sur les ailes, 
produit une réaction F = GD faisant un petit 
angle z avec GN, normale à GB, et se projetant sur 
GT suivant la composante G E — ®. 

Dans certains cas, entre autres celui de la figure 1, 
cette projection de F tombant en avant de G, Ja 
cemposante tangentielle est motrice et augmente, 
d'or conséquent, l'énergie du morile. 

Tel est le principe, nullement mystérieux, des pro- 
cédés employés par l'oiseau pour capter une petite 
fraction de l’immense quantité d'énergie solaire ac- 
cumulée dans le vent. 

Le cas représenté (fig. 1) est précisément un de 
ceux pour lesquels l'effet du vent à paru le plus 
paradoxal parce que ce vent crée la propulsion qui 
fait avancer le mobile contre lui 


Cas principaux où la force 4 est mo- 
trice. — Trois cas sont particulièrement intéres- 
sants à considérer en vue de l’analyse des manœu- 
vres voilières : désignons par & l'angle AGB formé 
par les vitesses GA et GB. 

A. — Si l'on a£ >, la force æ est motrice quand 
l'oiseau parcourt, dans un plan vertical, avce vent 
debout, une trajectoire dont la pente est moins des- 
cendante ou plus ascendante que celle de la vitesse 
du vent prise en sens inverse 





(1) On peut définir ainsi l'axe de l'oiseau : une droil 
passant par le centre de gravité, invariablement liée 
au corps, et qui, dans le mouvement recliligne en air 
calme, coïncide constamment avec la frajecloire de ce 
centre de gravité. 
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Quand le vent est horizontal, l'énoncé devient : 

Par vent horizontal, si l’on « Ê > 4, d est mo- 
trice quand l'oisvau monte avec vent debout. 

Il suffira de résumer la démonstration. Supposons 
d’abord que GT (fig. 1) coïncide avec 4C’, vitesse 
du vent prise en sens inverse; faisons tourner cette 
tangente GT, de manière à rendre sa pente moins 
descendante où plus ascendante que GC’; la nor- 
male GN tournant d'un angle moindre que la nor- 
male à GT, se projette sur cette dernière ligne ea 





avant de @. D'autre part, prenons GN = GD «t 
projetons en GM sur GT; on a: 

GM = GN sin 5 = GD sin 8: GE = GD win 
(E — 2). 

Sib=> 2, GM et GE seront de même signe; donc 
GE — est aussi en avant de G. 

B. — Si l'on a 8 4, la force d est motrice quand 


l'oiseau parcourt, dans un plan vertical, avec vent 
arrière, une trajectoire dont la pente est plus des- 
cendante ou moins ascendante que celle du vent. 

— Par vent horizontal, si l’on a 8 > 4; la force 
best motrice quand l'oiseau descend avec vent av- 
rière (1). 

Pour Ia démonstration, on suppose que GT (fig. 2) 
coïncide avec GC, et on raisonne come 
dans le cas précédent. 


d’abord 


Dans le troisième cas, l'oiseau exécute un virage 
dans un plan horizontal, et, à cet effet, incline son 
plan de symétrie de manière que la force F, qui 





reste contenue dans ce plan, ait ne projection 
horizontale GK fournissant elle-même une compo- 
sante GH normale à la trajectoire, eb qui est la 


1) On a ici l'exemple d'une force qui, bien que dirigée 
vers le bas. esl avantageuse pour loiseau, puisquelle 
lui procure un supplément de vitesse transformable, au 
besoin, en hauteur. Elle agit à la manière de la poussée 
donnée, de haut en bas, à une balle élastique, pour la 
faire rebondir ensuite plus haut. 
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force centripete indispensable pour incurver cette 
ligne (1); appelons l'angle KGN’, projection hori- 
zontale de 4. 

c. — Par vent horizontal, si l’on a 8 > a, la force 
D est motrice quand l'oiseau parcourt, dans un plan 
horizontal, ‘un arc présentant sa convexité vers lu 
région d’où souffle le vent. 

Remarquons d’abord, pour démontrer ce principe, 
que l’axe du corps coïncide avec GB, et que c’est 
done autour de cette ligne que s'effectue la rota- 
tion du plan de symétrie, d’où‘1il résulte que GN? 
est normale à GB. De plus, d’après le sens de Ia 
convexité de Parc décrit S$’, la force centripète 
GH, et, par suite, GK et GN’, sont situées, par 
rapport à GT, du côté opposé à celui d’où vient le 
vent. Cela posé, en considérant d’abord ce vent 
comme nul, c’est-à-dire en supposant que GB coin- 
cide avee GA, en faisant croître ensuite la vitesse 
du vent, venant de droite, et en suivant la même 
marche que ci-dessus, on détermine facilement le 
sens des projections GM et GE — ®. 

Cette action du vent pendant les virages produit 
un accroissement de force vive dont l'importance 
ne paraît pas avoir été soupçonnée (2). Le procéd“ 
C l'emporte, comme efficacité, sur le procédé A, et 
il a, sur B, l'avantage de ne pas obliger loiseau à 
descendre; aussi jest-il le plus employé, tout au 
moins par les grands voiliers terrestres. 

Remarquons que les angleszet s'étant toujours 
petits, les inégalités 8 > set © > «’ sont, en géné- 
ral, facilement satisfaites. 


Cas principaux où la force best ré- 
sistante. -- Il arrive fréquemment, dans les 
évolutions voilières, que la force d est résistante 
et diminue l'énergie du mobile; les cas principaux, 
au nombre de trois, où cette circonstance se produit, 
c'est-à-dire où la projection de F se fait en arrière 
du centre de gravité, sont les inverses des cas A, 
B, C; nous les désignerons par X, Y, Z et nous 
nous bornerons à indiquer les énoncés qui les con- 
cernent. 

x. — La force D cest résistante quand l'oiseau 
parcourt, dans un pian vertical, avec vent debout, 
une trajectoire dont F1 pente est plus descendante 
où moins ascendante que celle de la vitesse du vent 
prise en sens inverse. 

= Par vent horisontal, la force est résistante 
quand l'oiseau descend avec vent debout. 

x. — La force D est résistante quand lVoiseau 
parcourt,, dans un plan vertical, avez vent arrière. 
une trajectoire dont la pente est monis descendante 
où plus ascendante que celle du cent. 

— Par vent horizontal, la force D est résistante 
quand l'oiseau monte avee vent arrière. 

2. — Par vent horizontal, la force D est résis- 
tante quand l'oiseau parcourt, dans un plan hori- 
scntal, un arc présentant sa concavité vers la ré- 
gion d'où souffle le vent. 

Il n’existeplus d’inégalités analogues à £>4, 62". 





l) Note de M. le commandant Paul Renard à l'Aca- 
démie des Sciences. Comptes Rendus, 1S mai 1908. 

(\ Le voilier qui exécule un demi-tour dans les condi- 
lions C obtient un accroissement de vitesse égal au 
double de la vitesse du vent, sauf une légère réduction 
pour les pertes par résistances passives. 


€ 
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Orientation des ailes. -- On remarquera, 
d’après les figures, que dans les trois cas favorables 
A, B, C, les surfaces inférieures des ailes sont tour- 
nées vers le côté d’où vient le vent: dans les cas 
X, Y, Z, ce sont, au contraire, les surfaces dorsales 
qui font face au vent. De sorte qu’en dernière ana- 
lyse, on peut, en supposant remplies les conditions 
concernant 4, # et & , résumer ainsi les principes ci- 
dessus : 

La force % est motrice quand les surfaces infé- 
rieures des ailes font face au vent. Elle est résis- 
tante quand ce sont les faces dorsales qui sont orien- 
tées vers le côté d’où vient le vent. 


Oiseaux rameurs. — Si, avec divers 
auteurs (1), on les assimile à des aéroplanes, les bat- 
tements d’ailes doivent être considérés comme pro- 
duisant une force propulsive dont la position 
moyenne coïncide avec l’axe du corps et, par consé- 
quent, n’exerce aucune influence sur l’orientation de 
cet axe par rapport à la trajectoire. Par suite, les six 
propositions relatives au sens de d sont applica- 
bles à ces rameurs, qui peuvent utiliser le vent con- 
curremment avec les battements d’ailes et pratiquer 
ainsi un véritable Vol à voile ramé, où le mode de 
propulsion est mixte, comme pour les navires em- 
ployant à la fois la voile et la vapeur. 

Mais, en ce qui concerne les variations totales 
de l’énergie du mobile, il faut tenir compte des va- 
riations qui se produisent dans le rendement du 
travail moteur par battements: d’une part, ce ren- 
dement subit une diminution parce que la propul- 
sion produite par les coups d’ailes est dirigée, non 
suivant GT, mais suivant GB’; d’autre part, ce ren- 
dement est tantôt augmenté, tantôt diminué par le 
fait que les ailes agissent sur de l’air en mouvement. 
L'étude détaillée de cette question ne saurait d’ail- 
leurs être présentée ici. 

Notons aussi que l'assimilation aux aéroplanes 
n'est pas toujours acceptable sans réserves, par 
exemple, dans les cas de l'essor et du Vol plié (2). 


Vents ascendants. -_ Un simple examen 
des figures 1 et 2 permet de constater que si l’incli- 
naison du vent devient plus ascendante, est aug- 
imentée quand elle est motrice ; on verrait de même 
qu'elle est diminuée si elle est résistante; les vents 
ascendants exercent donc une influence favorable ; 
le changement d’inclinaison indiqué peut même 
inverser le sens de D, c’est-à-dire transformer les 
cas X ou Y en A ou B, ce qui, du reste, ressort éga- 
lement des énoncés. 

Les formules du mouvement relatif de l'oiseau 
par rapport au vent, qui n’ont pu trouver place 
dans cette étude, montrent que si la composante ver- 
ticale de la vitesse d’un courant ascendant est suf- 
fisante, il peut assurer le planement indéfini. 


mo ——— — - 

Vents horizontaux. 
mière vue, que l'oiseau peut obtenir ce planement 
indéfini par vent horizontal, en se maintenant cons- 
tamment dans les conditions A, B ou C. Mais, en réa- 


———————————— 


ee — 


Il semblerait, à pre- 





(1) A. Penaud, S. Drzewiecki, V. Tatin, etc. 

(21 Les principes A, B, X, Y s'appliquent aussi aux 
aéroplanes, avec ou sans moleurs, pourvus d'empen- 
nages ramenant leur axe dans le fil du vent relatif : en 
outre, les propositions C el Z sont applicables à ceux 
de ses appareils qui, dans les virages, S'inclinent (rans- 





versalement à la manière des oiseaux. 


lité, aucune de ces trois situations ne peut, dans 
le cas considéré, se prolonger au-delà d’un certain 
temps. Dans le cas B, le voilier devant descendre 
cénstamment, serait ramené sur le sol avec une vi- 
tesse accélérée. Dans le cas ©, en prolongeant son 
virage, il arriverait à avoir vent arrière et serait 
réduit à continuer son vol dans les conditions B 
dont nous venons de voir l'inconvénient, ou bien 
dans les conditions Y ou Z. In ce qui concerne le 
cas A, les formules du mouvement relatif font voir 
que l'oiseau serait amené à reculer (fig. 4) puis à 
descendre dans les conditions NX (manœuvre que les 
voiliers exécutent, du reste, quelquefois). 





Il résulte de là qu'après une phase avantageuse, 
le voilier passe, si son vol se prolonge, par une phase 
défavorable, et ainsi de suite, et alors deux cas sont 
à considérer : 

1°) Vent horizontal régulier. — On démontre, par 
l'étude du mouvement relatif, qu'il y a alors usure 
inévitable de l'énergie par les résistances passives 
et que le planement perpétuel par vent horizontal 
régulier est impossible. 

Cependant l’oiseau peut réaliser des gains d’éner- 
gie limités; le rameur, par exemple, s’enlève pres- 
que toujours bec au vent, pour profiter du prin- 
cipe A. 

29) Vent horizontal variable. — Ki la vitesse du 
vent varie, soit avec le temps, soit avec l'altitude, 
ou encore si elle varie en direction, le voilier peut 
obtenir des planements prolongés en manœuvrant 
de manière à faire prédominer les gains A, B, C sur 
les pertes X, Y, Z. 

C’est ainsi que lautour d’après Huber, pro- 
gresse contre le vent et gagne de la hauteur en 
décrivant une trajectoire ondulée, le long de laquelle 
il monte (cas A) quand la vitesse de ce vent passe 
par une phase de renforcement (1), et. descent 
(cas X) quand cette vitesse diminue. 

Le vautour exécutant le vol elliptique, c’est-à-dire 
tournant sur une courbe fermée à peu près horizon- 
tale, parcourt la demi-courkte présentant sa con- 
vexité au vent (cas C) quand l'intensité de celui-ci 





(1) On démontre, soit directement, soit, plus rapide- 
ment, par la considéralion du mouvement relatif, que, 


lorsque la vitesse W du vent est horizontale et constante 
en grandeur et en direction, le gain d'énergie pour loi- 
seau voilier est proportionnel à cette vitesse W, si les 
résistances passives sont négligeables. 

Dans les conditions particulières qui viennent d'être 
précisées, la valeur de ce gain est, pour l'oiseau pesant 
| kilogramme : 

NACOS rer M Cas, 
ÉONE Dir 0 fo MTT A0 
E SN 0 o 
+ angle de V avec W : 4, accéléralion dûe à la pe- 


santeur ; 6 travail des résistances passives. 
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s’aecentue, et décrit la demi-courbe concave (cas Z) 
quand cette force est en décroissance. 

Si l'énergie ainsi acquise l'emporte sur le travail 
des résistances passives, le voilier peut, à chaque 
tour, en utiliser l'excédent pour élever son poids à 
une altitude supérieure et réaliser le vol par orbes. 
(En ce cas, le principe A intervient pendant la mon- 
Lée: toujours opérée bec au vent; le principe B peut 
aussi intervenir quand la trajectoire est descendante 
dans la partie où l'oiseau a vent en queue). 

Pour avancer contre un vent violent, le goéland, 
inclinant sa ligne d'envergure tantôt à droite, + an- 
tôt à gauche, décrit, dans un plan horizontal, un 
parcours légèrement sinueux, où les cas C et Z alter- 
neraient, S il ne profitait des changements de direc- 
tion du vent pour esquiver la situation Z (1). 


Etude des manœuvres voilieres. — 
On voit que les six propositions fondamentales 
énoncées dans cette note, en permettant de faire 
l’analuse des manœuvres voilières, conduisent à des 
hypothèses rationnelles pour leur explication. 

Si, en outre, à l’aide des formules du mouvement, 
ces hypothèses sont contrôlées par le calcul des gains 
d'énergie, la reconstitution des trajectoires, ete., en 
uu mot par la synthèse des phénomènes, les explica- 
tions auxquelles on s'arrête présentent des garan- 
ties très sérieuses d’exactitude. 

Cette méthode a été appliquée à un certain nom- 
bre de manœuvres décrites par divers auteurs et 
parmi lesquelles nous citerons, outre celles qui vien- 
nent d’être mentionnées : 

Les passades du faucon avec 
la remontée 

Le vol de chasse du faucon, vent arrière; 

L'ascension directe d'un aigle contre une 
observée par Mouillard. 

Le planement indéfini en ligne droite; 

Le planement stationnaire; 

Le mode de groupement des aiseaux volant en 
troupe ; 

L’ascension accompagnée de recul; 

Le vol ondulé avec recul de Naucler, 





gain de hauteur à 


rafale, 


signalé par 


Basté. 
L'avancement, vent arrière, avec gain de hau- 
teur ; 


Le vol elliptique en partie ramé: 
Les carrières et degrés du faucon: 
Les voltes des oiseaux de mer autour des na- 





vires, etc. 

Ces mêmes principes du vol à voile fournissent 
l'explication d’évolutions plus complexes et moins 
régulières, pouvant d’ailleurs étre considérées 
comme des combinaisons des manœuvres  précé- 
dentes : tels sont: 

Le vol de chasse de l'aigle, décrit par Mouillard; 

Le vol des oiseaux de tempêtes, ete. 

Commaxnaxr Tuouvexy 


Communications Diverses 

NI. Paul Tissandier nous prie de dire que l'aéroplane 
\Wright, chronomélré à Pau sur le kilomètre dans les 
deux sens, accusa une vitesse de 62 kil. à l'heure et non 
de 16 m. par seconde, chiffre admis par M. G. Garnier 
dans l’Aérophile du 1“ mars, page 993: celte rectifica- 
tion de chiffre ne fait d'ailleurs que donner plus de 
force aux déductions de M. G. Garnier. 
A. Bazin, Comp- 


1) D'après une description due à M. 
17 avril 1905. 


les rendus de l'Académie des Sciences, 





1999 


Au sujet de la formule de vitesse 


de Dupuy de liôme 


M. Berget, dans la note à l’Académie reproduite 
dans l’Aérophile du 15 février, page 89) a eu l’heu- 
reuse idée de généraliser l'emploi de la formule de 
Dupuy de Lôme, au sujet de la vitesse des bateaux 
et de l'appliquer aux ballons dirigeables. 

Pourquoi s’arrête-t-11 au milieu du chemin et ne 
l’applique-t-il pas aussi au nouveau frère : l’aéro- 
plane? La formule n’a pas été établie par des consi- 
dérations empiriques ; mais par des considérations 
mécaniques. Donc elle est GÉNÉRALE et elle s’appli- 
que aux aéroplanes. Prouvons-le. 

La force nécessaire pour propulser un aéroplane 
dans les meilleures conditions est égale au poids mul- 
tiplié par le double de l’angle d'attaque (1). Done 
le travail nécessaire, que Dupuy de Lôme appela F 
sera, en tenant compte de la vitesse V 

(1) F = 2PV7 
étant l'angle d'attaque exprimé 
rayon. 

D'un autre côté, on a par la formule de susten- 
tation (2). 

(2) KSV —1Ù 
K étant le coefficient de la résistance de l'air et $ 
la surface portante. 

En éliminant le poids P entre (1) et (2) et résol- 
vant par rapport à V on a: 


. F 
2K y 


Or, le produit -'$S, c'est-à-dire le carré de l'angle 
d'attaque multiplié par la surface portante est pré- 
cisément égal à la surface nuisible (2), celle qui 
résiste à l'avancement, c’est-à-dire au maître couple 
immergé! 

La formule relative aux aéroplanes aurait done 
une forme identique à celle des bateaux ; mais il vaut 
mieux laisser figurer la surface portante $ parce 
qu'elle est facile à mesurer, tandis que la surface 
nuisible qui dépend des haubans, des roues et de tout 
ce qui résiste, n’est pas susceptible de mesure pré- 
cise. On se contentera donc d'écrire 


V< 


V étant la vitesse en myriamètres à l'heure; F la 
force en chevaux-vapeur; $ la surface portante en 
mètres carrés et À le coefficient d'utilisation de cha- 
que aéroplane. On trouve l’intéressant tableau : 


en parties du 











Coefficient 
A d'utili- 
sation 


NOMS Chevaux Surface 





4.39 
‘arman, Dela- 

Shane. 6.00 
BI A ; 2 C 6.08 
Wr ; 50 1 0 9.39 


| 
a Santos NIV bis. 
[1 
| 
| 





Caerraixe FEexger 


(1) L’Aviation par Ferber, page 197. 
2) L'Aviation par Ferber, page 1{ 
(3) Idem, page 186. 






nole (1). 
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CONTRIBUTION 
A l'étude des Aéroplanes 


(Suite et fin. — V. Aéroph. 15 fév., p. 78). 
Formules relatives au profil concave dans le cas 
d'une vilesse \. 


total soulevé est alors égal à: 
V°, correspondant à une puissance de 


Le poids 
"0685 1, 
propulsion : 
0.083 " 
NE à F, ER 
19 





c'est-à-dire, pour ! = 1" de largeur et E — 1 " d’en- 


vergure : 


9 DAS 
S—+V?cosh et M—-- Vi sin 6. 
= 19 
Remarques. — Le profil concave trouvé est ana- 


logue au profil inférieur de la coupe transversale 

d'une aile d’oiseau. De plus, les formules de $S et de 

M, ci-dessus, montrent que lorsque l’angle ( est 

nul, la puissance motrice est nulle, et le poids sou- 
; QUE V? 

levé S———, pour une largeur 


envergure E. En remplaçant ! x ÆE par la surface 
alaire Q;, on a 


d'aile / et une 


-G 
tn 
ei 

à 
C<! 
19 








S 


où le coefficient de résistance de l'air o = 0,085, 
déjà admis. 


On en déduit: 


S 
1,851 = 
0, 


C'est-à-dire qu'un oiseau de poids S et de surface 
alaire Q, pour se maintenir dans l'air, en planant 
sans remuer les ailes (en négligeant la résistance de 
tout son corps à l’avancement), devra se lancer à la 
vitesse relative V, par rapport au vent, définie par 
la formule précédente, et faire en sorte que ses 
ailes attaquent l'air à chaque instant sous un angle 
nul par rapport à la courbe qu'il décrit. C’est alors 
qu’on peut dire comme L.-P. Mouillard, dans l’Em- 
Dire de l'air, au sujet du vautour fauve, que les 
grands planeurs ne louvoient ni à droite ni à gau- 
che, ni en haut ni en bas, mais qu’ils pénètrent véri- 
tablement. 

Pour différents grands oiseaux planeurs, on trouve 
ainsi qu'il faut que V soit égale à: 


V 





8.192 





Vautour auricou: V — 4.8; — — {5m 00; 
0,855 


—15"n,10;: 


Vautour fauve: V 


ASE 
Pélican gris : Ni 4 —, 
0,986 


/2.440 


GREN — ]0m,20, 
US 485 


(Les poids et les surfaces alaires sont ceux donnés 
par M. Victor Tatin, dans le numéro de novembre 
1907 de l’Aérophile). 





— 11,00; 





Æ 
Cigogne : = 


Ces chiffres montrent la facilité du vol plané du 
pélican en particulier, même dans un espace assez 
restreint, ainsi qu'en parle Mouillard dans son ou- 
vrage cité plus haut. C’est d’abord Je pélican qui, 
jarmi les gros oiseaux dont parle M. Tatin dans sa 
note sur « Le oiseaux, les aéroplanes et le coefficient 
de résistance de l'air », est celui qui a les ailes les 
plus étroites, non seulement pour son envergure, 
mais en valeur absolue. Ainsi le vautour fauve, pour 
une envergure de 3 mètres environ, à une largeur 
moyenne d'ailes de 0 m. 26 environ; la cigogne, pour 
une envergure de 2 m. 26 a une largeur moyenne 
d'ailes de 0 m. 21 environ; tandis que le pélican, 
pour une envergure de 3 mètres à 3 m. 20, a une 
largeur d'ailes de O0 m. 20 et même 0 m. 19. 


Equation générale du poids utile souleré. — Pre- 
nons n surfaces égales de sustentation, d'envergure 
et ayant, par suite, une longueur totale E = n x. 

Soit 

== sin(, 


K, 
= le poids d'une surface de sustenjation où æ —1", 


S 
k, le poids d'un hélicoïde de propulsion, de diamè- 
bte An 
k, le poids par cheval du moteur, 
Pour une vitesse V, on aura: 


M Vonay. 
75 V'næy 


PSE de 
S= , Vaæ(l— y}, 


4 


Le poids des surfaces de sustentation : 





K, 





Sn 
Le poids de l'hélicoïde de propulsion : 
H—# x. 


Or, on a (étude d’un hélicoïde) : 











21 
PONT A XÈNE 
ù ; 16 
et 
o 21 
ME NONTIDYE= EN NR 
/) 16 
d'où 
dé Y 
rs 
150 
et alors: 
16915. 73 6 28 
H—#;, ' nel — (næx)2y? 
Ë (ce 


sachant que: 


0 085 00e 235" 


On a donc finalement : poids utile soulevé 


U=S—-A—H—%,M, 


c'est-à-dire : 








{ = à Vinæ(l—7) 
l _—— 
ü) TL ER 
(720) 
a 
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Le coefficient d'utilisation est égal à 


Condition de résistance. — Si p, est le poids que 
peut supporter une surface de 1 mètre de largeur ct 
avoir : 


d'envergure æ = 1", on doit 


S Lp, PES 
c'est-à-dire : 


7 1 


E Vanx(l — 7? 





1 


Or, comme 





A—y?= cosô< 1, 
| suffira de faire: 


Pour p,=5k et n —2? on devra donc avoir: 


re pr 
\ 7,61\2. 
TS 
Applications des formules précédentes et conclusions 


qui en découlent 
En prenant : 











KE OKO NOT ARE 
RER pour R—1Âm" 
u ‘D 
169 \2 Han0 
eb C— ( > ) X —— —0,2532, on peut dres- 


a” 

ser un tableau donnant: la puissance M en chevaux 
du moteur; le poids #, M de ce moteur; le poids 
H, de l'hélicoide de propulsion; le poids A, des 
2 surfaces de sustentation; le poids total S soulevé ; 
le poids utile U soulevé; le coefficient d’utilisa- 
tion e=i; le poids utile «, se 

S M 
cheval et uw, le poids utile soulevé par mètre d’en- 
vergure simple -- en fonction de l’angle fictif G d’at- 
taque, de l’envergure totale E et de la vitesse V de 
translation. Dans ce tableau, on a pris 2 surfaces 


: D 
pertantes de largeur 1% et d'envergure simple & = =» 


soulevé par 


c'est-à-dire que la longueur « d'ailes », de part et 
; 
d'autre, de l'axe de l'aéroplane, est =. — 

D'après ce tableau, on voit, en particulier, qu’a- 
vec un moteur de 76 chevaux, pesant 114 kilos et 
actionnant une hélice pesant 3 kil. 300, pour faire 
propulser une surface de sustentation de 20 mètres 
d'envergure totale (20 m° de surface) et pesant 
50 kilos, on peut, sous l'angle fictif d'attaque ÿ =17°, 
soulever un poids total de 415 kilos, correspondant à 
un poids utile de 248 kilos, et alors à un coefficient 
d'utilisation de 0,60, en marchant à 22 m. 60 à la 
seconde; où bien marcher à 26 m. 80 sous l'angle 
9 — 10° et soulever 600 kilos au total, c’est-à-dire 
433 kilos utiles, correspondant au coefficient d’uti- 
lisation 0,72. 

D'après le même tableau, on voit en général que, 
toutes les autres choses étant légales d’ailleurs 

198$, C, et surtout U, croissent quand l'angle d’at- 
taque diminue, 
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29 Pour une puissance et une envergure données, 
S et U croissent assez rapidement quand l'angle d’at- 
taque décroit; C et V  croissent aussi, mais moins 
vite, surtout C. 

3° $ croit avec le carré de la vitesse. 

U,qui jusqu’à l’envergure de 5 mètres, et surtout 
quand l'angle d'attaque est relativement grand— croit 
un peu moins vite que le carré de la vitesse; pour 
des envergures plus grandes que 5 mètres, croît plus 
vite que ce carré, et cela d'autant plus que l’enver- 
gure est plus grande. 

C, pour une envergure déterminée, passe par un 
maximum à une certaine vitesse (laquelle étant en- 
viron le double de l’envergure, pour l’envergure de 
5 mètres, n’est plus égale environ qu’à l’envergure, 
pour celle de 40 mètres). Ce maximum décroit quand 
l’envergure croît; mais cela d'autant moins que l’an- 
gle d'attaque est plus petit. 

49 $ croît évidemment comme l’envergure. 

U, pour une vitesse donnée, est maximum environ 
quand l’envergure est égale à cette vitesse où un 
peu moins grande. 

5° À une puissance donnée, correspond done une 
envergure optima. De plus, à cette envergure et à 
cette vitesse, « l'effet » optima (U et C, les plus 
grands possibles) correspond aux plus petits angles 
possibles d'attaque. 

60 À vitesse de translation égale, le poids utile 
soulevé, par mètre d'envergure simple, décroit assez 
rapidement quand l’envergure totale augmente, sur- 
tout pour des envergures totales plus grandes que 
20 mètres. 

T° Le poids utile soulevé par cheval, passe par 
un marimum quand In vitesse est égale environ aux 
2/3 de l’envergure totale, et cela quel que soit l’an- 
gle d'attaque; mais ce maximun décroît plus rapide- 
ment que l'augmentation d'envergure totale, surtout 
pour des angles d'attaque relativement grands. 


Remarques. — 1° Le tableau en question permet 
donc de se rendre compte du meilleur résultat qu'on 
peut obtenir dans des conditions données. . 

20 II montre aussi au’avee un moteur donné de 
propulsion, quand on diminue l'angle d'attaque, on 
peut: a) augmenter 11 vitesse jusqu'à celle m: 
mum que donne le moteur, et b) — augmenter ra- 
pidement Ta force de sustentation et, par suite, s’é- 
lever. 

39 En augmentant l'angle d'incidence d’un gouver- 
nail horizontal placé à l'arrière, on fait diminuer 
l'angle d'attaque des surfaces de sustentation et, par 
suite, on s'élève. C’est ce que font les oiseaux avec 
lour queue quand ils veulent s'élever. La réciproque 
ct de même vraie. 





Nota. — Dans tous les calculs, on a négligé la ré- 
sistance de l’esquif correspondant au maitre-couple 
avec moteur, agrès, aviateur et accessoires. On s’ar- 
rangera, d’ailleurs, pour réduire cette résistance au 
minimum. On arrivera ainsi sûrement plus près du 
minimum du travail nécessaire à l'entrainement de 
l'aéroplane qu’en faisant seulement la résistance de 
l’esquif égale, soit: au tiers de celle du sustentateur, 
comme le démontrerait un premier théorème; soit: 
à moins la résistance du sustentateur, comme le dé- 
montrerait un deuxième théorème, lequel est certai- 
nement irréalisable et en contradiction avec le pre- 
mier, bien que déduit des mêmes formules, 
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Profil optima d'une surface de sustentation. — Ce 
profil sera composé de trois parties (voir fig. IN) : 
l’une, DC, qui est le profil courbe déjà étudié; l'au- 
tre, AB, à l'avant, qui est un peu plus qu’une demi- 
circonférence, et la surface de raccord composée ex- 
térieurement de la droite bD, et intérieurement de 
la courbe de raccord BC. 


AN 
Forme préconisée 


M: Goupi ; | 
70 Hosts 





Fig. IX. 


Dans l’ensemble, ce profil optima est la forme pré- 
conisée par M. Goupil pour augmenter la stabilité 
de direction. C’est aussi la forme générale de l'aile 
des oiseaux grands voiliers: vautours, goëlands, al- 
batros, frégates, etc. 

Pour un aéroplane, les surfaces portantes ayant 
ce profil, devront avoir la partie CAIBC, au moins, 
fermée à chaque bout, afin que la pression 
p’ = 0,085 V°, qui se crée sur alIBC, sous l'influence 
de la vitesse V, se maintienne mieux. 

La partie cylindrique aAIBb est équilibrée en de- 
dans et en dehors par la même pression p’. Pour la 
sustentation, la partie avant n’est donc effective que 
pour la longueur aC = }. Pour la propulsion de 1a 
même partie avant, on a à considérer la résistance 
du cylindre ATB. 


Propulsion et sustentation de profil optima 


Exemple pour à = 11°20 


1° Pour la partie avant ABC, on a: 











à Ts À (55 
Oo — 5 —= = = + —= 9) 
: Es TÀAsin?2? à 
et alors, par rapport au plan: 
4 55 a 
TR — 090 
Op 1,18 


2° Pour le profil total ABCD, si À — 1, on a comme 
« valeur »: 


D + dp' 1.387 + 3,856 sn 
Do —— = 5 — — 2,67. 
Remarque concernant les ailes d'hélices. —— Pour 


les hélices de propulsion ou de sustentation, les ailes 
devraient avoir un profil analogue au profil optima 
ci-dessus; car, avec le bord intérieur arrondi et 
creux, on voit facilement, par analogie avec les aéro- 
planes, qu’on augmentera le rapport de la force né- 
cessaire à la sustentation (ou à la propulsion, sui- 
vant le cas) à la force de rotation. 


Conclusion. — Le profil concave avec avant cylin- 
drique est un profil optima qui, dans son ensemble, 
est analogue au profil de la section transversale d'une 
aile d'oiseau, On peut donc prévoir, d’après les cal- 


culs et les considérations précédentes, que, pratique- 
ment, une surface de sustentation ayant ce profil, 
donnera de bons résultats, tant au point de vue « va- 


“Jéur » par rapport à un plan mince, qu'au point de 
1 E 


vue stabilité. 

Un petit modèle en papier plane bien et a un 
équilibre transversal parfait. En accouplant deux 
de ces surfaces l'une au-dessus de l’autre, on vbtien- 
dra encore une stabilité meilleure, dans le sens lon- 
gitudinal en particulier. 

A. BaBoxxrau 
Ingénieur E. C!. P. 


Les aéroplanes BLÉRIOT : 
Les pièces détachées BLERIOT 


pour aéroplanes 





(Deuxième article, voir Aérophile du 1°" mars. page 102) 


Pièces détachées ‘“ Elériot” d'aéroplanes 
(Suile) 


Montage et assemblage des pou- 
tres, nacelles, etc. — La construction ces 
poutres armées peut se faire soit en bois, soit en 
tube acier. Louis Blériot conseille, pour les 
aéroplanes, les poutres armées en bois, beaucoup 
plus élastiques et bien plus faciles à réparer. Pour 
les ballons dirigeables, les nacelles en acier ont peut- 
être l’avantage de présenter un aspect plus méca- 
nique, eb n'étant pas soumises à des chocs aussi 
nombreux que celle des aéroplanes, elles’ peuvent 
feurnir un usage assez long, à condition d’être tou- 
jcurs protégées contre les intempéries par des cou- 
ches répétées de peinture. 

I y a deux méthodes principales de construction 
des poutres en bois. La première consiste à triangu- 
ler complètement la poutre, de façon à se passer de 
toute espèce de fils et tendeurs ; la denxième con- 
siste à maintenir les assemblages au moyen de fils 
d'acier ou de câbles travaillant à la traction et 
dont Ja tension peut être modifiée par des appa- 
reils appelés tendeurs. Blériot préfère de beaucoup 
ce deuxième mode de construction, plus léger et qui 
permet de rendre à une poutre armée ayant subi 
un choc violent ou exposée longtemps aux variations 
hygrométriques, sa rigidité primitive, en resserrant 
quelques écrous ou en réglant les tendeurs. 

En plus des avantages de flexibilité et de solidité, 
ces poutres mixtes sont d’une construction beaucoup 
plus facile et d'un prix de revient sensiblement 
moindre que les autres, surtout si l’on se sert pour 
leur montage d’un assemblage, au moyen de fils 
en U, proposés par Blériot et qui dispensent de tout 





tendeur. 

Le réglage initial des fils, avec ce procédé, de- 
mande une main assez expérimentée, mais on en 
vient assez facilement à bout. Les U en fil d’acier 
sont cintrés ou. droits, mais, dans ce dernier cas, il 
faut touiours avoir soin de les recuire avant de les 


assembler, 
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Les assemblages peuvent se faire aussi au moyen 
de pièces fondues en aluminium, fixées par des 
boulons, sur les longerons de la poutre ; leur 
seul inconvénient est d’être plus lourd et plus 
coûteux. Les fils d'acier à utiliser sont ceux dont se 
servent les fabricants d'instruments de musique, 
mais la qualité en est légèrement modifiée afin de 
les rendre moins cassants, leur limite d'élasticité 
est très grande. La ligature de ces fils se fait au 
moyen d'une boncle maintenue en place par un petit 
tube de cuivre préalablement aplati, et qui doit 
avoir juste la section nécessaire pour laisser passer 





les deux fils. 


Tendeurs : Indépendamment de l’assemblage eï- 
dessus qui dispense de tout autre système de ten- 
sion, on à souvent besoin de se servir de tendeur de 
fils. Les tendeurs spéciaux Blériot, demi-durs, ont 
une douille filetée dont les extrémités sont fendues, 
des écrous coniques viennent assurer l’indesserrabi- 
lité absolue des vis. (V. fig. 1.) 

Un autre type, le Tendeur Voisin avec douille en 
cuivre, d'une solidité très grande, mais un peu 
plus lourd que les précédents, est d’un prix beau- 











coup moins élevé. Il ax cependant l'inconvénient 
d'exiger un fil d'acier spécial pour son blocage, ce 
qui présente des aspérités parfois gênantes. Cer- 
tains constructeurs ont cru bon, pensant perfection- 
ner le tendeur Voisin, de remplacer les fils de blo- 
cage par un contre-écrou serrant à plat sur la 
douille. C’est un perfectionnement qu'il faut éviter 
avec soin, l’écrou produisant par son blocage, une 
surcharge considérable sur la vis, et créant ainsi 
une section de moindre résistance. Les deux ten- 
deurs précédents ont fait leurs preuves, et peuvent 
être employés en toute sécurité. 





Radiateur. _— La qualité primordiale que doit 
présenter le radiateur dans un aéroplane, est, indé- 
pendamment de sa légèreté, un minimum de résis- 
tance à l'avancement dans Pair. Dans ce but, Blé- 
riot a eu l’ingénieuse idée d'appliquer à la réfri- 
cération, la surface elle-même de l'aéroplane (pou- 
tre, gouvernail, etc.), il a réussi à établir une sur- 
face de tôle métallique radiante innervée d’eau. 
Cette surface est constituée par l’application d’élé- 
ments circulaires ou de formes variées, sur des cou- 
ches métalliques minces. Aucune soudure, chaque 
élément est agrafé par perforation et rivetage sur 
la plaque métallique, et réuni au suivant par des 
joints de caoutchouc. L'ensemble peut vibrer vio- 
lemment sans crainte d'aucune fuite. La légèreté 





Deux éléments de radiatenr à eau Llér ot vus en plan. Les 
fèches indiquent le sens de la circulation de l'eau et l'espace 
anuulaire où elle se fait. Les traits gras indiquent les tubes 
de caoutchouc reliant les éléments annulaires. Les cou- 
ronnes de trous cireulaires figurent le mode d'agrafage des 
éléments aunulaires de cuivre à la feuille d'aluminium qui 
les supporte. 


de ce radiateur est extraordinaire, son poids plein 
d'eau est d'environ 2 à 3 kilogrammes par m°, don- 
nant ? m° de surface de refroidissement. 





[l est fabriqué mécaniquement et présente une 
régularité mathématique. Les surfaces où panneaux 
se font en toutes dimensions à ia demande des di- 
vers constructeurs. Le prix est d'environ 100 francs 
par mètre carré de radiateur, soit 2 m° de surface 
radiante. 


Une curieuse application de ce système de radia- 
teur est faite sur le biplan Blériot que nous représen- 
tons plus loin (page 132). Le radiateur est cons- 
ütué par les deux cloisons verticales visibles entre 
les plans sustentateurs. Ces cloisons sont, en effet, 
formées chacune d’une feuille métallique sur la- 
auelle sont appliqués les éléments du radiateur. Ces 
cléinents sont constitués par une surface circulaire 
dous laquelle a été réservé, par emboutissage, un 
anneau tubulaire dans lequel circule l'eau de refroi- 
dissement. Ces anneaux tubulaires communiquent 
entre eux par des tubes de caoutchouc. Les élé- 
ments sont agrafés à la feuille métallique support 
par deux séries circulaires concentriques de perfo- 
rations pratiquées à l’intérieur et à l'extérieur de 
chaque annean de circulation. On a utilisé les b:- 
vures des perforations ponr former un solide rive- 
tsge. Dans Je biplan Hlériot X, chacun des pan- 
neaux radiants comporte 18 rangées verticales de 
21 éléments, ce qui donne 378 éléments, assurant 
ainsi une très grande surface radiante dont l’effica- 
cité se trouve encore augmentée par les trous mul- 
tiples déterminés dans le panneau par le procédé 
d'agrafage des éléments. 








Il se fait aussi des radiateurs en tube de cuivre 
elliptique de 2/10 et demi de millimètre d’épais- 
seur. Leur résistance à l’avancement dans l'air est 
aussi faible que possible, et leur poids des plus ré- 
duits. Is sont cependant à l'usage, moins solides 
que les radiateurs précédemment décrits eb il est 


impossible d'éviter de temps en temps qu’une 
ligère fuite ne s’y déclare. 
Hélices. -- L'étude des hélices propulsives a 


toujours été une des grandes préoccupations de Louis 
Blériot. Il en a essayé des quantités: hélices rapi- 
des à faible pas, hélices démultipliées de grand dia- 
mètre, hélices métalliques, hélices en bois à 2, 4 et 
G branches, ete, Ces expériences comparatives mé- 
thodiquement conduites ont amené Blériot à créer 
des types d’hélices dont la solidité et la résistance 
sont garanties. Il est arrivé à faire tourner des 
hélices de 2 m. 20 de diamètre, à [la vitesse de 
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1.500 tours. Toutefois, la difficulté de construction 
de pareilles hélices est considérable, et il est tou- 
jours préférable de rester dans les limites moins 
élevées, en diminuant la vitesse de rotation. 

« Il faut noter, ajoute-t-il, qu'une hélice doit 
être pour chaque cas particulier, étudiée avec soin, 
que son meilleur rendement n’a lieu que pour un 
régime bien déterminé D'une façon approxima- 
tive, nous pouvons dire que le prix d’une hélice est 
plutôt proportionnel à la force qu'elle doit trans- 
mettre, qu'à son pas ou à son diamètre. Nous re- 
commandons les hélices à 4 branches de préférence 
aux hélices à 2 branches, et nous nous sommes 
toujours très bien trouvés d'augmenter la fraction 
di pas. Le rapport du pas au diamètre doit être 
toujours plus élevé qu’on ne le pense. A titre de 
renseignement, nous avons publié les prix de quel- 
ques hélices que nous avons déjà exécutées mais il 
est bien entendu que ces prix ne sont donnés qu'à 
titre d'indication, et qu'une hélice de même dia- 
mètre coûtera infiniment moins cher qu’une autre, 
si elle doit transmettre une force moindre que celle 
inscrite. 

« La précision la plus absolue est nécessaire pour 
l'établissement des hélices, ainsi que la connais- 
sance des profils correspondant aux différentes vi- 
tesses. TT nous est arrivé souvent, avec le même aéro- 





cible à 4 branches, 50 chx 41.500 
1 m. 20. Montée sur le mono- 





Hélice Blériot métallique fe 
tours. Diam. 2 m. 30. Pas : 
plan Blériot IX. (Photo Rol. 





plane et le même moteur, de voler beaucoup plus 
facilement avec une hélice qu'avec une antre, et 
cependant le travail fourni dans les deux cas, était 
le même, mais l’utilisation seule différait. 

« 1 y a donc lieu pour les clients, de bien spé- 
cifier Ja force qu'ils veulent utiliser et la vitesse de 
régime de leur appareil, ainsi que la résistance ap- 





Hélice métallique flexible Blériot à 4 branches. (Photo Rol.) 


proximative de ce dernier. Ces données sont pres- 
aue toutes suffisantes pour l'établissement d'une 
hélice donnant les meilleurs résultats. 





LES AÉROPLANES “ BLÉRIOT ” 


(Suile) 


Le biplan « Blériot X » 

Ainsi que nous l'avons dit, le Blériot X, biplan. 
constitue une exception dans la série des aéroplanes 
Blériot. Il conserve aussi une physionomie très par- 
ticulière parmi les biplans des divers autres inven- 
teurs et il atteste la féconde imagination de son 
auteur et la variété de ses ressources inventives. 

Bien que nous ayons publié dans l’Aérophile du 
15 novembre 1908, p. 461, les principales caractéris- 
tiques de cet appareil, nous croyons devoir en don- 
ner ici une succincte description, avec quelques 
compléments et modifications nécessaires. 


Plans sustentateurs au nombre de deux, 
rigides, non déformables, de 13 m. 50 d’envergure, 
2 m. 50 de longueur, au sens de la marche distants 
verticalement de 2 mètres, constitués par une mem- 
brure de bois d’acajou recouverte de toile ordinaire 


(coton écru). 


Dispositifs de stabilisation et de 
direction. — In avant de l'appareil, situation 
qui n’a guère été expérimentée jusqu'à présent, se 
trouve le gouvernail de direction constitué par trois 


panneaux entoilés, verticaux, montés côte à côte et 


mobiles simultanément. 
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Détails du biplanu Blériot X vu de 3/4 par l'arrière : PPPP, plans sustentateurs supérieur et inférieur ; GG, deux des 
plans du gouvernail vert'cal triplau d'avant; >, un des deux radiateurs formant cloison verticale ; A, k, L (cette dernière 
lettre par erreur de gravure), trois des pales de l'hélice en bois à 4 branches commandée par chaîne et démultipliée 
de 30 à 12; e, réservoir d'essence. (l’holo Branger.) 








Le biplan Bleriot X, vue d'enseml: prise du côté gauche de l'appareil : PP, plaus sustentateurs supérieur ou inférieur; 
RR, cloisons verticales constituées par le raliateur; G, gouvernail avaat triplan de direction latérale; Q, nn des 
empennages triangulaires verticaux fixes ; a, un des ailerons latéraux servant, au repos, à la stabilisation longitudinale, 
mobles simultanément dans un inème sens pour servir à la direction en profondeurs, mobiles simultanément en sens 
inverse l'un de l’autre pour la stabilisation transversale. (Photo Roll.) Pour les détails, voir les photographies spéciales. 


l'Aérophile 133 





Quelques détails du biplan Hlériot X vu de front. H, hélice à 
4 branches; e, réservoir d'essence ; SS, sièges de devant, le 
siège à la droite du.lecteur est celui du pilote; V, volant; 
C, cluche de commande des ailerons ; A accumulateurs: 


RR. roues (Photo Branger.) 


A l'arrière de l'appareil, deux ailerons latéraux 
montés au sommet de deux plans quilles triangu- 
laires verticaux fixés au bâti de la cellule susten- 
tatrice. Ces aïlerons latéraux stabilisateurs de 
3 m° chacun sont commandés au moyen de drisses 
aboutissant à la cloche de commande Blériot située 
devant le siège du pilote qui peut les faire osciller 
autour d’un axe horizontal, soit simultanément dans 
le même sens, soit en sens inverse l’un de l’autre. 
On obtient ainsi des effets de stabilisation trans- 
versale analogues à ceux du gauchissement des 
Wright et cela par la manœuvre d'un seul levier. 

Le gouvernail vertical est commandé au pied ; un 
petit volant permet de régler la carburation. 


Systeme moto-propulseur. -- Le mo- 
teur est un Antoinette 50 chevaux, 8 cylindres, ac- 
tionnant par chaîne avec démultiplication de 30 à 12 
un hélice à 4 pales en bois croisé, entoilé, de 3 mè- 
tres de pas et 3 mètres de diamètre qui tourne à 
l'arrière des plans porteurs, dans une échancrure 
entre les deux aïlerons. 

Le radiateur très curieux est celui que nous avons 
décrit plus haut à titre d'exemple. 11 forme les deux 
cloisons verticales qui s'étendent entre les deux 
plans porteurs. 

L'appareil est étudié pour emporter, y compris le 
pilote, quatre personnes dont les sièges sont dispo- 
sés sur le plan inférieur, deux en avant, deux en ar- 
rière. 

Longueur de l'appareil entre perpendiculaires 
8 m. 20 ; envergure : 13 mètres ; 
68 m°; poids monté 


surface portante 
: 620 kilogrammes. 

L'appareil est supporté par deux roues orjient:- 
bles sans dispositif amortisseur, mais munies de 
pneus de 120, situées sous le bord avant du plan in- 
férieur ; à l’arrière deux galets de support et de 
contact, 


A. CLérx 








en France et à l'Etranger 


Les Wright et leurs élèves à Pau. 94 février. 
Un vol de S$ minutes avec le comte de Lambert. Un vol 
de 20 minutes avec Paul Tissandier. Les deux élèves- 
pilotes conduisaient de bout en bout sans que \ilbur 
Wright installé à leurs côtés ait eu à intervenir. 

25 Jévrier. — Vol de 15 minutes conduit par Paul Tis- 
sindier accompagné de Wilbur Wright. 











Le roi d'Espagne à l'aérodrome de Pont Long. De gauche à 
droite : Orville Wright, S. M. Alphonse XIII, Wilbur 
Wright, M. Hart O. Berg. (Photo Roll. 


\Wilbur Wright hâte la construction du deuxièmie 
aéroplane, spécialement destiné à ses élèves. 

On assure que W. Wright se rendra dans quelque 
temps à Rome, pour y former des pilotes ; on lui prête 
aussi l'intention d'aller faire à Berlin, en octobre, des 
démonstrations publiques. Ces informations qui n'ont 
rien d'invraisemblable ont cependant besoin d2 conlir- 
mation. 





7 se rat ae bord 7 





Lssor de l'aéroplane Moore-Brabazon, du type Voisin 
à écartement vertical des plans augmenté. (Photo Rol. 


134 15 Mars 1909 


L’aéroplane Moore-Brabazon. — près ses beaux 
essais à Issy, relalés par l'Aérophile du IT mars TOUS, 
p. 108, Moore-Brabazon revenu à Mourmelon, reprenait 
ses essais le 27 février dans son aéroplane muni d'un 
moteur E. N. V. ét elffecluail un premier vol de? kilo- 
mclres, un second de 3 kilomètres et un troisième de 
5 kilomètres. (V. pholo page 135.) e 

D'autres informations ont annoncé pour la. même 
journée cinq vols successifs de 3 à 4 kilomèlres, arrêtés 
par une panne au moleur. 








Santos-Dumont se prépare. — Après des Cssais en- 
courageants à ISSy, marqués par un vol de 200 anètres 
euviron, Santos-Dumont immobilisé par le nrauvais 








Santos-Dumont surveillant la mise au point de son minuscule 
monoplan, sur le terrain d'Issy-les-Moulineaux, couvert de 
neige. Santos-Dumont est debout à gauche. 

Photo Theodoresco.) 


temps, s'est installé dans le hangar aimablement mis à 
sa disposition par Louis Blériot qui e rimente en ce 
moment à Buc, et il poursuil la parfaite mise au point 
de son minuscule monoplan déjà décrit ici. Le 9 mars, 















vol superbe de 400 m. du Sanlos-Dumont. 

Les aéroplanres « Antoinetie » au camp de Cha- 
lons. — Le 25 février, montant le monoplan Antoinette 
de M. Demanest. M. Velleringer exécute un beau vol de 





Aéroplane Antoinette en plein vol au camp de Chälons, 
d'après Allgemeine Aulomobil-Zeitung 


? kilomètres, mais dans un allerrissage un peu brusque, 


l'appareil se cabra et le chässis subil quelques dom- 
mages, promplement réparés. 

M. Hubert Latham, le sporlsman bien connu. s'est 
installé à Mourmelon où il s’entraîne à bord du mono- 
plan Anloinelle IV. 





L'aéroplare « Cygmet I » consiruil sur les données 
de M. Graham Bell, basé sur le principe des cellules 
tétraédriques el comprenant 5.(09 cellules, dans un 
Ï :s court, Je 25 février, près Sydney, Nouvelle 
Ecosse (U. S. A), fil une ;chute douce pourtant, 
en brisant l'hélice. L’engin pèse 450 kgr., pilote com- 
pris, el son moteur fail 50 chevaux, 


















Les expériences de Zipfel à Berlin (1). 


Bien que nous ayons déjà relalé la deurième partie 
des expériences de Zipfel à Berlin, nous croyons devoir 
en publier le compte rendu ci-dessous dans lesquel notre 
correspondant donne des délails inédits dun réel in- 
LEE 





Ziplel en plein vol au-dessus du champ de manœuvres 
de Tempelhof couvert de neige. 


Je ne veux pas me poser comme chanteur de louan- 
ges, mais il laul rendre à César ce qui appartient à 
-ésar, et c'est mon devoir puisque je suis un des rares 
qui aicnt assisté à tous les vols de M. Ziplel : surtout, 
le S février, il eut à combatllre avec le vent comme 
cerlainement pas un avialeur jusqu'à ce jour. 

Le vent, à terre, était de 10 à 12 m., soufflant du 
N.-O. el du N. par intervalles. Vers 4 h. 1/4, après 
150 mplres le lancée, il s'élève vers le N.-0. à une 
douzaines de mètres ; le vent venant subilement du N. 
lc fait dériver vers le Sud, il alterrit après environ 
C00 à 700 m. de vol ; la pointe de l'aile droite se prend 
en terre, ce qui détend quelques lils qui sont vile répa- 
rés. Puis, après retour- au point de départ, nouveau 
vol. Au bout de 55 mèlres de lancée, il s’enlève à une 
dizaine de mètres ; tout à coup, l'appareil monte encore 
de quelques mètres et ne bouge plus ou à peine, pen- 
dant 3 à 4 secondes ! 

Je le poursuivais en auto et ordonnais au chauffeur 
de filer droit sur l'arbre qui élait au-dessous de l'ap- 
pareil, ayant peur d'un malheur ! 

Heureusement, la bourrasque qui avait retenu l’aéro- 
plane dans sa marche, ne cessa pas brusquement et la 
machine descendit au sol sans accrocher l'arbre. Sans 
s'arrélor, Zipfel s'enlève à nouveau, mais celle fois. le 
vent ne voulait plus le Jaisser redescendre : des remous 
verticaux le relevaient et ce n'esl qu'avec peine qu'il 
ulterril à une trentaine de mètres des arbres de la 
route. (Voir croquis du terrain dans FAérophile du 
|" mars.) 

Le 3° essai ne donna qu'une série de vols de quelques 
centaines de mèlres. 


















Le lendemain 9 février, vers 11 h. 1/2 (vent de 4 à 
5 mètres du N.-0.), juste au moment où le roi d'An- 
gleterre arrivait à Berlin, Zipfel fit ses plus beaux vols : 
départ vers le N.-0. ; arrivé à la route, virage vers 
le Sud : puis, près du chemin de fer, virage vers FEst 
et atlerrissage, après 2 kil. 500 environ de vol, le long 
du chemin de fer de Ceinture. Après l’arrivée des 
hommes de manœuvre, il repart vers le N.-O. et s'ar- 
rêle, après plus d'un kilomèlre de vol, près de l’arbre 
de parade. Retour au point habituel de départ pour 
une 3° envolée dirigée vers le N.-0., puis, vers le Sud 
ct l'Est. Arrêt à une cenlaine de mètres du point de 
déparl, mais entrecoupé par deux courts allerrissages. 
ce qui fail une suile de 3 vols. Le dernier atlerrissage 
(en dehors des barrières) eut lieu en porle-à-faux et 
le châssis avant fut faussé ; il élait réparé le soir même. 











() Voir sous ce litre dans l'Aérophile du 1" mars, 
p. 109) le compte rendu de la première partie de ces 
expériences, 
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L'Aéroplane REP 2 bis gagnant à Buc le 3° Prix des 200 mètres 


LES MOTEURS R so MA is 
EXTRA-LÉGERS REP on cn 


ls sont légers par leur conception même. - Ils sont 
les seuils pesant réellement moins de deux kilos par 
cheval en ordre de marche. -- lis sont essayés de une 
à trois heures en présence au Client avant livraison. 


LES AËROPLANES > ‘sont, tn 
= MONOPLANS Ie | EF Si inc rado a. 








Us peuvent être maniés après un court apprentis- 
sage. lis ont le meilleur rendement: ils portent 26 kgs 
par tm? à 60 à l'heure. Le retour au soi est aimmorfti par 
une suspension oléo-pheumatique.--1i1s sontessayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAUL/T- : 
PEÉL/TEÉRIE à Buc, près Versailles, qui est À 1a dispo- 
sition des Clients. 


LES HÉLICES REP. dr 


Elles sont à quatre pales, en aluminium. -- Souples 
et très 1égères.-- Leur rendement normal est de SO O,0. 





DEMANDEZ 
LES CATALOGUES 


Rokert ESNAULT PELTERIE 


149, Rue de Silly 
à BILLANCÇCOLIECI 


près PARIS (Seine) 
Tél. 672-01. - Adressetélégr. REP. BILLANCOURT 





Le Moteur 30/35 hp REP 7 cylindres 
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ILIRBRANRERE DES SCIENCES AÉRONAUTIQUES 


La seule de France et de l'étranger possédant: en magasin un nombre considerable d'ouvrages sur l'aviation 


P-Louis VIVIEN, Libraire-Éditeur, 20, rue Saulnier, PARIS (:) 


DE FOURNIR TOUS LES OUVRAGES- ANCIENS OÙ MODERNES — RÉPONSE DANS LES 2% HEURES 
Nous recevons les abonnements aux Reyues aéronautiques 


SE CHAR GE 


Tous ces ouvrages sont expé- Catalogue des dernières nou- 
veautés, gratis sur de- 


diés franco contre mandat- VIENNENT DE PARAITRE £ genes 


poste ou chéque sur Paris. 
CREER RE ET RE 
DES SOREAU (R.), Ingénieur 


HÉLICES AÉRIENNES è ANCIEN ÉLÈVE DE L'ÉCOLE POLYTECHNIQUE, 
PRÉSIDENT DE LA COMMISSION D'AVIAÏION DE L'AÉRO-CLUB 
THÉORIE GÉNÉRALE DE FRANCE ET DE LA SOCIÉTÉ FRANÇAISE 
DES PROPULSEURS HÉLICOÏDAUX FT MÉTHODE DE CALCUL DE NAVIGATION AÉRIENNE, ETC. 


de ÉTAT ACTUEL ET AVENIR DE L'AVIATION 
PAR S. DRZEWIECKI Uu volume in-80, avée de nombreuses figures 


In-$° breché, avce de 1ombreuses figures, 1909.. 2fr. 50 | el uue planche hors lexte, 


Micciollo. — Aéronef d rigeable plus lourd que l'air (Re Kress.— Aviation. — Comment l'oiseau vole, comment 
coplère) 4918 1 50 l’Lomme volera, in-80, fig., 1909 3 50 
Drzewiecki. Laboratoire «essais  aérody ae Ponton d'Amécourt. — La Conquête de l'air par l'hélice, 
€ 1863 2 » 
La Landelle. — Aéroslation-aviatiou, parachutes, hélicop-| Bompeien Piraud — Les secrets du coup d'ailes, essai 
tères, cerfs-vola ts. aéroplanes, orthoptères. 1 vol. de construction d’une machine aérienne 7 50 
Bracke. — L'aéroplare Wilbur Wright - . - Tissandier. — Bibliographie aéronautique, 1887. 8 50 


— Farman, Delasrange e ART à ) 
— Les hélicoptères Paul Cornu Mallet. — les aéronautes du siège de Paris, 1909, 3 50 





Nous possédons également en magasin: les dernières nouveautés sur l'avration, les ouvrages de Mareÿ, Mouillard, 
Pettigrew, Ferber, La Landelle, Tatiu, Dr Amans, Dubochet, Lecornu, Sazerac de Forge, Graffignv, Peyrev, Espitallier, 


Commandant Renard, etc., etc. 
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Ce fut la première boucle aérienne de M. Zipfel (et 
non le 5 février, où l'atterrissage eut lieu, après un 
virage à angle droit, à 100 mètres de la roule et non 
du point de départ). Les essais sont interrompus par 
les vents en fureur. Le 13, devant les élèves de l'Ecole 
polytechnique, essais. La partie motrice est mal réglée. 


Le 16 février, par vent de 12 à 14 m. d'O.-S.-O., aug- 
mentant et roulant de gros nuages de neige, essai 
devant les aviateurs allemands nouvellement associés. 

Vers 2? h. 1/2, départ. L’essor est très difficile ; une 
série de rafales descendantes s'y oppose. IL à lieu 
pourtant, mais, après quelques cents mètres de vol, 
par $ à 10 m., une rafale terrasse l'appareil, l'inclinant 
Sur la gauche, qui atterrit en porte-à-faux : un montant 
de la cellule avant est brisé, le chässis complètement 
faussé et les roues arrière également, M. Zipfel me 
disait : « C'est un bonheur que je n'aie pas été plus 
près des arbres de la route : qui sait comment cela se 


fat alors passé ?... » 





Ne voyant pas l'espoir que le temps s'améliore, 
l'aviateur donne l’ordre de démonter et d’emballer l’ap- 
pareil qui a été dirigé sur Vienne. M. Zipfel a quille 
Berlin, le 18, pour Lyon. 

A rectifier dans les précédentes informations de 
l'Aérophile : 

L'aéroplane est, comme tous les Voisin, monté sur 
7 roues. Son poids est de 550 kilog. et, d'environ 640 
kilog., monté en ordre de marche ; le pas de l'hélice 
a été augmenté ici à presque 1 m. 50. 

Il est fort regrettable qu'une suite de circonstances 
inopportunes ait contribué, sinon à discréditer, du 
moins à diminuer fortement la valeur des essais ! 

Tout d’abord, l'invitation malencontreuse pour jan- 
vier-février, ici ! ! 

Puis, sans laisser le temps d'essayer et de régler 
la machine, de grands articles-éclame annoncent à 
grand bruit les essais, les vols. On recommande de 
se munir de lunettes d'approche pour remarquer ceci, 
cela, conseil qui fut très bien suivi par tous ceux qui 
voulaient avoir l'air. de comprendre quelque chose ! 

On a évalué la foule à plus de 100.000 personnes. 

Les plus beaux vols ont eu lieu, en général, devant 
une dizaine d'habitués privilégiés et une centaine de 
curieux qui accouraient à la hâte, l’apres-midi. 

Le brouillard, les vents (toute la rose des vents s’est 
épanouie, E.-S.-E., puis S.-0., E., N., et ainsi de suite, 
à des vitesse variées), la neige, le dégel.… tel que, 
devant l'état-major, l'appareil s'embourba et au lieu de 
partir, plongea, salissant {équilibreur ! Rien n’a man- 
qué que le beau temps calme ! 

Je vous envoie plusieurs cartes postales du 1” février, 
le premier long vol d'environ 1.300 mètres ; on y voit 
à Ja cellule arrière la déchirure dont je vous parlais 
dans ma dernière lettre. 

E. RUCKSTUHL 


L'aéroplane « Grade », représenté par notre photo, 
est le premier et, jusqu'à présent, le seul aéroplane 
automobile allemand qui ait réussi à quitter le sol en 





L'aéroplane Grade à l'essor. 


emportant son pilote. Son inventeur, le‘jeune technicien 
Grade, déjà connu par un curieux moteur à 2 temps, 
a fait son premier vol, 17 mètres, à Magdebourg, le 
12 janvier (V. Aérophile du 15 janvier 1909, p. 40). I 
aurait fait depuis un vol de 400 mèlres en essais pri- 
vés. L'appareil est un triplan à carcasse de bambou. 


L'aéroplane de M. Max Schuler, jeune ingénieur 
de Chemnitz, participe à la fois des aéroplanes Wright 
et Voisin. De plus, son fuselage, en tubes d'acier as- 
semblés par soudure autogène et tendu d'étoffe, est 
supporté par 2 roues de lancement et d'atterrissage en 
tandem auxquelles s'ajoutent deux petites roues auxi- 
liaires à l'extrémité des plans, comme dans les aéro- 
planes REP. 

Comme le Wright, le Max-Schuler comporte un gou- 
vernail à l'avant ct deux hélices propulsives, tournant 
cote à côte en sens inverse, en arrière des ailes et com- 
mandées par chaînes. Envergure des ailes: 12 m. 50: sur- 
face totale : 53 m°. L'aéroplane est étudié pour 5 voyu- 
geurs, dont les sièges sont disposés en tandem. Devant 
le premier siège se trouvent deux volants, l'un action- 
nant le gouvernail de profondeur, l'autr2 le gouvernail 
de direction latérale. 

Les essais de M. Schuler n'ont guère été probanls 
jusqu'à présent à cause de l'insuffisance du moteur. 
Mais, gräce à un généreux appui financie”, l'inventeur 
va pouvoir se procurer un moteur plus puissant ct 
compte alors arriver à un succès complet. 








La machine volante de M. Ruthenberg, à ailes 
battantes, sera prochainement essayée, allégée au dé- 
but par un petit ballon de 200 m°, gonflé à l'hydrogène. 


L'aéroplane Faccielli. — Nous avons dit un mol 
dans l’Aérophile du 1” février, page 57, de l'aé- 
roplane Faccielli, le premier aéroplane italien qui ait 
volé. Il est dû à l'ingénieur Facielli dont les études 
commencèrent depuis longtemps. 

La partie la plus curieuse est un moteur à 4 cylin- 
dres doubles horizontaux avec chambre d’explosion 
unique entre 2 pistons, qui commande directement deux 
hélices tournant en sens inverse. Puissance : 75 che- 
vaux. Poids : 200 kilogrammes. 





Aéroplane Faccielli d'aprés le Bo/letino de la Societa 
aeronautica italiana. 


L'aéroplane est un triplan de 10 m. d'envergure ct 
2 m. de large, les plans sont superposés de telle sorte 
que le plan supérieur déborde en avant le plan inter- 
médiaire et celui-ci, le plan inférieur. Le plan médian 
est coupé en son milieu pour donner place à l’avialeur 
et au moteur. Stabilisateur à l'arrière. Poids en ordre 
d2 marche 500 kgr., non compris l’aviateur. Aux extré- 
mités du plan intermédiaire, ? ailerons de stabilisation 
transversale. 

Stabilisateur et gouvernail de direction latérale à 
l'arrière. 





L'aéroplane militaire anglais monté par son Cons- 
tructeur M. Cody, continuant des premiers succès long- 
temps attendus a fait au camp d'Aldershot plusieurs 
vols de 100 à 450 mètres à une hauteur de 1 mi. 50 à 
G mètres. L'aviateur semblait bien maitre de son appi- 
rcil et se propose d'essayer bientôt des virages. 
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UN NOUVEL AÉRONAT 


Croiseur militaire rapide de cube ré: 
duit à deux moteurs et deux propul- 
seurs du type Louis Godard 1909. 


Ce dirigeable, La Belgique, est en construction aux 
Etablissements aéronautiques de Paris, chez l'habile 
ingénieur aéronaute Louis Godard, avec la collabo- 
ration de M. Robert Goldschmidt, le distingué sports- 
man belge; la construction des moteurs et une par- 
tie de la mécanique ont été confiées à la Société Vi- 
vinus, de Bruxelles. 


La Belgique a les caractéristiques essentielles sui- 
vantes .: 

Cube, 2.700 m'; longueur, 54 m 80; diamètre au 
fort, 9 m. 75; maître-couple aux 2/5 vers l’avant; 
cireonférence, 30 m. 55; surface, 1.400 m°. 


Ce type de dirigeable 1909 possède de nombreuses 
particularités. Enumérons les plus importantes 


1° Depuis plusieurs années, Louis Godard a préco- 
nisé pour les autoballons, l'emploi de deux moteurs 
et de deux propulseurs. Il écrivait dès 1904 : 
« Notre préférence porte sur l'emploi de deux mo- 
teurs et deux hélices tournant en sens inverse, car 
dans le cas d’avarie à un moteur ou à un propul- 
seur, on aura toujours ainsi, la ressource, quitte à 
ne faire que du 30 à 32 kilomètres à l'heure, de 
pouvoir rentrer au port d'attache avec une hélice et 
un moteur #u lieu d’être dans l'obligation d'aller, 
au gré du vent, atterrir en pleine campagne. 

Cette particularité de notre appareil constitue un 
avantage considérable sur divers autres systèmes 
d’aéronats, d’autant que les moteurs et propulseurs 
pourront être interchangeables par une disposition 
et une application nouvelles. » 

Cette année, les quelques personnes s’occupant de 
dirigeables ont enfin compris l’intérêt considérable 
de posséder à bord deux moteurs, et commencent à 
en faire l’application à leurs appareils. 


Les études de ce ballon, minutieusement exécutées, 
ont eu pour objectif d'en faire une réduction du 
grand croiseur militaire L.-(. de 4.000 m° (type E 
1909), en s’efforçant par de légères diminutions, sur 
les poids, l'équipage et les passagers, l'essence et le 
lest, la puissance, et, par suite, la vitesse qu’il est 
possible d'atteindre, de garder, néanmoins, une du- 
rée de séjour possible dans l’atmosphère suffisante 
pour y faire un service utile et sans trop sacrifier, 
non plus, Paltitude maximum d'utilisation. 

Les données auxquelles on s’est arrêté et qui ont 
servi de base aux calculs de cet autoballon puissant 
malgré son cube réduit, sont les suivantes : 

Equipage : 3; passager : 1, soit 4 personnes. 

Vitesse réelle : 40 kilomètres à l'heure. Altitude 








Le dirigeable Za Belgique construit par Louis Godard 


pouvant être atteinte : 1.000 m. Durée du séjour 
dans l'atmosphère : 10 heures. 

En vue de ces résultats, notre ballon présente 
quelques différences avec les ballons dirigeables ac- 
tuels. Pour ne citer que les plus importantes, nous 
mentionnerons : 


1° La forme. Celle-ci a été établie pour donner, 
en même temps que la momdre résistance à l’avan- 
cement, la certitude de retrouver, après exécution, 
les lignes exactes des épures; on a tenu compte, en 
outre, de la nécessité d’avoir à l’arrière assez de 
puissance ascensionnelle pour résister aux actions 
dues au gouvernail et à l'empennage. 

La forme générale est un solide de révolution dont 
la génératrice est constituée par une série d’ares 
de cercle dont les rayons de courbure ont été cal- 
culés en vue des résultats ci-dessus. 

La permanence de la forme de la carène est assu- 
rée par un ballonnet à air maintenu sous pression 
par un ventilateur débitant 2.500 m° à l'heure sous 
75 m/m d’eau de pression et continuellement en 
fonction; ce ventilateur peut aussi fonctionner in- 
dépendamment des moteurs principaux. 





29 La partie propulsive. Il semble que l’expé- 
rience acquise par les constructeurs des derniers bal- 
lons donne raison au système préconisé par Louis 
Godard lorsqu'il proposait deux groupes de moteurs 
indépendants, puisque leurs derniers modèles sont, 
seront ou doivent être munis de deux moteurs ac- 
tionnant deux propulseurs. 

Notre dirigeable est propulsé par deux hélices de 
5 mètres de diamètre, du système Louis Godard. Les 
ossatures des pales sont en acier et bois d’une dis- 
position spéciale et recouvertes de soie triple à réu- 
nion élastique. 

Ces hélices tournent à faible vitesse : 285 tours, 
et sont actionnées chacune par un moteur de 55 HP. 

Elles sont placées l’une à l’avant, l’autre à l’ar- 
rière de la nacelle pour donner plus de stabilité à 
l’ensemble en marche et pour ne pas diminuer le 
rendement de l’hélice arrière, 
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INGÉNIEUR. 
CONSTRUCTEUR 


Ingénieur-en-Chef 
de l'Expédition Polaire Wellman, = 
Inventeur & Constructeur de la nacelle du ‘‘ Wellman ‘ - 1907. 


HANGARS DEMONTABLES pour diri- 
geables (Brévetés). En acier, couverts d’étof- 
= fe spéciale; nouvant se monter en 4 heures Agent du moteur E. N. V. pour avis 
et démonter en deux heures tion et Auto-Ballons : huit cylindres, 
- s refroidissement à l’eau, soupapes com- 
mandées. Magneto, pompe à huile et 
pompe à eau montées sur carter 50. H.P 
essai ‘10 heures pleine puissance 





AEROPLANES - Construction de petits modèles sur croquis du client. Spécialité de développer les idées des 
clients. Construction d'Aéroplanes système VANIMAN, avec moteur, marche garantie pendant 5 heures, sans ar- 
rêt, avec deux personnes à bord. 

Soie forte d'un poids léger.toute =ernie pour Aéroplanes à 4 francs le mètre carré 












RADIATEUR (brèveté). Faisant partie 
des surfaces portantes ; réservoirs à essen- 
ce du même système 





\ 
BALLONS DIRIGEABLES. — Auto-Ballon pouvant etre gon- p/A 
fl6 sur plzce à l'hydrogène ou au gaz ordinaire, sans bangar,et sans (O) 
risques. Spécialement construit en vue de couvrir de longues dis- 
tances 





# 
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Brevets d'invention er Frarce et à l'Etranger 
Etude spéciale de l’Aéronautique — Auteur du Livre LE PROBLÈME DE L'AMATION © : 





| pe » ARMENGAUD Jeune. Ingénieut- Conseil 









Ateliers AUGUSTE RIEDINGER 


AUGSBOURG (Bavière) 


Ballons Sphériques en Etoffes caoutchoutées 


(SPORTS & CONCOURS) 




























3. BONNET-THIRION  ® " * 


Ingénieur des Arts et Manufactures, Docteur en Droit 


SOCIÉTE 


pour favoriser le dé sloppement du Commerce et de l’ndustrie en France 


| 
| 
| 
| à 
Ancien Avocat à La Cour de Paris ; SOCIÉTÉ ANONYME — CAPITAL : 800 MILLIONS 
Siège Social : 54 et 56, rue de Provence, — Succur- 
sale-Opéra : 1, rue Halévy. — Succursale : 134, rue 
| 


Réaumur (Place de la Rourse), à Paris. 


BREVETS D’'INVENTIONW 


Dépôts de Fonds à intérêts en comple ou à échéance fixe.— 
Ordres de Bourse (France et Etranger}; — Souscriplions sans 


| NE aus 
Le NA Premiers prix 
, s. sp > aux Coneours de 1907: 
NT | MANNHEIM — LIÈGE | 
CET » BRUXELLES — SAINT-LOUIS 
RECORD DU MONDE = ; 
Ascension du Ballon ‘‘ Helvelia?' à la Coupe Gordon-Bennett (Berlin) 
11-14 Octobre 1908, d'une durée de 73 heures, 
: piloté par le Colonel Schaeck et l'ingénieur Messner 


GÉNÉRALE 


MARQUES - D SSINS - MODÈLES 
CONSULTATIONS TECHNIQUES & LEGALES 
RECHERCHES D’ANTÉRIORITÉS 


LL LL Te 


À Maison fondée en 1852 var Ch. THIRION 
{| 95, Boulev, Beaumarchais, Paris 


















irais ; — Vente. aux Guichets de Valeurs livrées immédia- 
tement; — Escompte et Encai-sement de Coupons ; — Mise 
en règle de Titres ; — Avances sur Titres; — Escompte et 
Encaissement d'Effels de Gommerce : — Garde de Titres; — 
Garantie contre le Remboursement au pair et les risques de 
pon-vérificalion des Tirages : — Virements et Chèques sur la 
France el : Etranger: — “Lettres de Crédit el Billets de Crédit 
cireulaires; — Change de Monnaies élrangères ; — Assurances 
(Vie, Incerdie, Accidents), ete. — Service de Golfres-térts 


2 agences à l'Etranger Lond es, 53, Old Broad Street, £t St Sébastien 
(Espagne): correspondants sur toutes les places-de Frarce et de l'Etrenger. 














‘T HE AIRSHIP AND AERONAUTICAL ENGINEER ? + 
| The leading British Journal upon Aéromautical Matters 
Published Monthly - Hnnual Subseription : Six Shillingas, post free 
A COMPLETE RECORD OF AERONAUTICAL EVENTS. FOR THE MONTH 


Address : Airsbip Newspaper €: Strand, London W €. 
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3° La stabilité. Celle-ci à attiré tout particulière- 
nent notre attention. Elle est obtenue principaie- 
ment en rendant absolument solidaires la nacelle et 
le ballon et par une répartition méticuleuse des 
poids. 

La suspension a été disposée en vue de ne pas 
sugmenter exagérément la longueur de la nacelle. 
La quille-carene G. Yon, formée d'une perche creuse, 
est, à ce point de vue, d’un grand seconrs en per- 
mettant la suspension triangulaire saas trop de lon- 
oueurs de suspentes et en épousant 1/3 des poids à 
suspendre sur les ralingues. 

La stabilité longitudinale automatique est assurée 
par le fonctionnement de notre nouvel empennage 
constitué par un cylindre en forme de demi-tore, fai- 
sant le tour de la poupe de la carène (V. vue en 
plan figure 3) et par deux plans d’empennage ver- 
ticaux placés dans l'axe de symétrie de la carène, 
l'un au-dessus, l’autre au-dessous de son extrémité 
arrière, 

La correction des mouvements de tangage est faite 
au moyen d’un gouvernail de profondeur, placé à 
l'avant du centre de poussée et constitué par une 
cellule capable de pivoter, au gré du pilote, autour 
d’un axe horizontal. 

La stabilité au roulis est considérable à cause de 
A quille qui prolonge l'empennage vertical inférieur 
sur 31 mètres de longueur. Cette disposition est loin 
d'être à dédaigner, car le mouvement de roulis se 
produit surtont dans les virages et un coup de rou- 
lis brusque augmente considérablement l'effort sur 
les suspentes, et cels, d'un seul coté longitudinal. 

La stabilité de ronte que la distance du centre de 
poussée au maître-couple assure déjà, est augmen- 
tée, S'il y a üieu, par le gouvernaii vertical compensé 
d'arrière. L'action de cet organe est extrêmement 
puissante à cause de son emplacement judisieusement 
choisi à l'extrémité de la quille verticale. 

Les poids de ce matériel ressortent par 


Partie aérostatique complete : baïlon- 
net, soupape, emipennazge, 
plans, gouvernails, suspension, ete... 

Deux hélices de 5 mètres de diametre. 

Unéventilatett ee 

Deux moteurs 50/60 chx et leur mécani- 
que complete, compris arbres réduc- 
teurs de vitesse, embrayage, radia- 


perche, 








CEUTS, "GC. CC. - ss eee : GIUR== 
Nacelle de 15 m. de longueur........ 225 — 
Essence pour 10 heures de marche... 335 — 
Fes bord RE 375 — 
Quatre personnes............,..,... ee 300 — 
Quatre cordes de manœuvre et guide- 

LOPÉP ER Eee eee 60  — 
DITES REC PRE EE CARRE sursis 40 — 


3.000 kilog. 

La force oscensionnelle totale du ballon gonflé à 
l'hydrogène, 2.700 n° x1 k. 190 grammes=3.000 ki- 
logrammes. 

Les expériences de cet aéronat auront lieu à 
Bruxelles, dans la deuxième quinzaine de juin pro- 
chain. M. Robert Goldschmidt va y faire édifier, à 
cet effet, un hangar de 60 mètres de longueur. 

. Deravoys, 
Inyénieur des Etablissements de constructions 


aéronautiques de Paris L. &. 


Les ascensions du « Bayard-Clément ». — ]c 
27 février, malgré la neige, le Bayard-Clément, ravitaillé 
d'hydrogène, partait à midi du hangar de Sartrouville, 
allait évoluer du côté de Pontoise el regagnait son 
garage à 1 heure, après avoir viré au Mesnil-le-Roiï. 1] 
était piloté par M. Ilenry Kaplerer, agompagné du 
lieutenant-colonel Vives y Vich et du capitaine Kindelan, 
les deux officiers aérostiers espagnols bien connus. 





La mission d'études espagnole sur les diri- 
geables. — Le liculenant-colonel Vives y Vich el le 
capilaine Kindelan, les acrostiers espagnols charges 
d'une mission de leur gouvernement, ont successive- 
ment visilé les différents dirigeables allemands, l'aéro- 
drome Sartrouville où ils firent le 27 février une 
ascension à bord du Bayard-Clément et l'aérodrome de 
Moisson où se construisent le nouveau dirigeable 
francais Liberlé el un dirigeable pour la Russie. 





Essais du modèle de dirigeable « Pon Simoni ». 
— De nouveaux modeles du dirigeahle Don Simoni. 
dont l’Aérophile du L‘ février à déjà parlé, ont été 
effectués au pare d'aéroslation de lAcro-Club de 
France, le 8 février. 





x 
+ * 


Les nouveaux dirigeables « Parseval ». — Le Par- 
seval IIT a commencé ses essais de mise au point. Il 
a été construit par la « Luftfahrzeug-Gesellschaft » (So- 
ciété des véhicules aériens, constituée par la fusion de 
la Motor-Luftschiff-Studien-Gesselschaît et de la A. E. 
G.), et monté à l'aérodrome de Bitterfeld situé à côté 
dure usine électrocnimique qui ln fournit l'hydrogène 
pur à bas prix. 

L'enveloppe, construite par Riedinger, d'Augsbourg, 
contient 5.600 m° et pèse 1.100 kilogr. Elle a 69 mètres 
de long'et 11 m. de grand diamètre. Sa forme est exat- 
tement celle du Parseval [1 à l'avant, une calotte 
ovoide, puis un corps ayant les deux tiers de la lon- 
gueur totale, se rétrécissant légèrement vers l'arrière, 
et enfin la queue en pointe très aiguë. Tout est sem- 
biable, en plus grand. 

La nacelle comprend, à l'avant, le poste du pilote, 
puis, au milieu, les sièges rembourés pour les passa- 
vers, le réservoir de 500 litres d'essence et les mo- 
teurs NAG, de 100 chx, placés à droite et à gauche. 
Chaque moteur à 6 cylindres de 150 de diamètre ct 
130 de course, les cylindres, libres chacun : les clapets 
commandés par en haut ; par deux cylindres, il v a 
un carburateur ; l'allumage a lieu par magnétos 7 bou- 
gies. La mise en marche se fait au moyen de l'air com: 
primé. Chaque moteur pèse, en ordre de marche, 
400 kilogr. en chiffres ronds, et actionne une hélice 
non rig 1 
























de, système Parseval, de 4 m. de diamètre. 
Les deux hélices qui sont entre la nacelle et l’enve- 
loppe, à droite et à gauche de l'axe longitudinal, tour- 
nent dans le même plan et en sens inverse ; elles sont, 
de plus, réunies de telle sorte qu'elles tournent à la 
mènie vitesse el que, si l’un des moteurs vient à tomber 
en panne, l’autre puisse les mouvoir sans arrêl. $ 

Le tout serait si bien compensé que, dans la nacelle, 
on sentirait à peine les trépidations. Les radiateurs 
ferment la nacelle vers l'arrière 

Le Parseval IT ira à Frankfort-sur-Mein pour l'expo- 
sition aéronautique où il entreprendra une série de 
promenades. 

Un Parsevai IV est en construction. Il jaugera 
3.209 m'. La nacelle est terminée depuis cet été. Il a été 
commandé par le Deutscher Aëéro-Club (Aéro-Club alle- 
inand). 

La première ascension du Parseval IIT eut lieu le 
IS février. Il manœuvra pendant 40 minutes jusqu'à 
250 m. d'altitude, sans dépense de lest ni de gaz. 

Le 19 février, nouvelle ascension par un vent de 6 m. 
par seconde, à laquelle prit part le colonel Vivès v 
Vich, des aérostiers espagnols, en Allemagne depuis 
plüsieurs semaines. 


Les dirigeables en Allemagne. — les sorties du 
Zeppelin V (officiellement Zeppelin D) commenceront 
bientôt. Le lieutenant Manlius s'exerce depuis long- 
temps sur le mécanisme du dirigeable avec 21 aérostiers 
mililaires, la plupart monteurs-ajusteurs de profession. 
A cet équipage se sont joints les 65 hommes et les trois 
officicrs arrivés le 28 février. 
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1.0 Zeppelin n° 1, qui est dans le hangar, mesure 
136 mètres de longueur et emmagasine 12.500 mètres 
cubes de gaz dans ses 27 cellules, Il peut enlever 2.500 
kilos de poids utile et yovager jusqu'à trente heures, 
monté par dix ou douze hommes. Ses moteurs font 
185 HP. 

Les travaux commencés sur les terrains de la Sociélé 
Zeppelin se poursuivent activement. 600.000 mètres car- 
rés sont déjà presque complètement nivelés et l'on 
pourra commencer le 1° mars la construction du nou- 
veau hangar. Il sera en fer, les murs extérieurs en 
pierre à bâtir. Longueur: 200 mètres sur 45 mètres 
de largeur et de hauteur : il t être terminé le 
1°" octobre. 1.800 mètres de rails conduisent de la gare 
au hangar. 

— La construction des divers hangars d’abri, de re- 
lâche, etc., pour dirigeables, dont l'emplacement a été 
indiqué par l’Aérophile, a été mise au concours par le 
génie militaire, qui a recu de nombreux devis de cons- 
tructeurs. Le cout moyen des projels retenus sera de 
150.00 marks pour le hangar seul sans compter les 
annexes. 











L'aéronat rigide pliant et démontable. — COm- 
plétons les renseignements fournis dans l'Aérophile du 
19 février sur ce curieux dirigeable imaginé par 
M. Weissemburger, d'Offenbach (Allemagne). Les 8 bal- 
lonnets identiques dont il se compose, afiectent, dépliés, 
la forme de cylindres aux bouts arrondis. Pour réunir 
le tout en une carène rigide de 136 m. de long, la calotte 
ronde de chaque ballonnet s'enfonce dans l'avant du 
ballonnet suivant. Dans le modèle construit par 
M. Weissemburger, cet aéronat à 2? nacelles et 2 mo- 
teurs se subdivise en 2? aéronats de demi-longueur à 
nacelle unique. Chaque nacelle se divise en autant de 
sections qu'il y a de ballonnels séparés, les machines 
occupant toutefois un compartiment spécial. Les ballon- 
nets se plient à l’aide d’une manivelle à la facon d'un 
parapluie... et tout celà n'apparaît pas « priori comme 
très simple et fait pour marcher. 








Dirigeabies militaires américains. — [e minis- 
tère de la Guerre américain à chargé le général Allen 
d'étudier les plans de deux autoballons de 200 pieds 
de long pour un diamèlre de 25 à 30 pieds, qui effec- 
tueront leurs essais entre les villes de New-York et 
Washington, dans chacune desquelles sera érigé un 
Pangar coûtant 50.000 dollars. 
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22 février. — Pau, 1 h. 50 du s. Jcare (1.000 m°): 
MM. le marquis Edgard de Kergariou, Auriau., Belin. 
Sallenave. Att. à 5 h. 20, près Bagnères-de-Bicorre 
Durée : 4 h. 30. Distance : 48 kil. 

C'était l'ascension inaugurale de l'Aéro-Club Péar- 
nais récemment fondé. 

25 février. — Miss Wright et Orville Wright en 
ballon. — Pau, 1 h. 30 du s. /care (1.000 mr): MM. le 
marquis Edgard de Kergariou, Ernest Zens. Orville 
PARENT nu Katerine Wright. Att. à 3 h. 4 s..'à Ossun 

aules-Pvrénées), vent presque 6e : 2 h. 
DÉS Sn IeeS nt presque nul. Durée : 2 h. 10. 








Le départ de l'Icare à Pau, le 25 février 


En nacelle de gauche à droite: MM. le marquis Edgard de 
Kergoriou, Ernest Zens, Orville Wright. Miss Katherine 
Wright. — Tout à fait à droite, la main droite sur le bor- 
dage de la nacelle, M. Sallenave, secrétaire de l’Aéro-Club 
Béarnais. (Photo Coulon, Pau.) 


C'était la vremière ascension aérostatique d'Orville 
\Wright et aussi de sa sœur, miss Katerine Wrighi, 
qui avait fait, le 15 février, sous la conduite de son 
frère Wilbur, ses débuts de femme-aviateur. Orville 
\Wright et sa sœur se sont aéclarés enchantés de leurs 
débuts d'aéronautes. 


De France en Corse en ballon. — Poursuivant ses 
ascensions en vue de sa prochaine lraversée, en diri- 
seable, du continent en Corse, Jacques Faure partait 
ue nouveau en sphérique de Monte-Carlo, le 21 février. 
Après avoir suivi ja côle de Monaco à Villefranghe, 
sans dépasser 300 mètres d'allitude, l'acronaute, vers 
\'illefranche, s'éleva à 2.000 mètres pour gagner un 
courant que le ramena vers la terre et descendit près 
du mont Bastia, sur la route de la Corniche où le capi- 
laine Hildebrandt, l'aéronaute allemand bien connu, 
le rejoignit avec une dizaine d'autres automobilistes et 
le ramena dans sa voiture à Monaco avec son malé- 
riel. 








Curieuse ascension urbaine à escales multiples. 
— Le ballon sphérique Maladella (900 m'), de l’Aéro- 
Club dés Pyrénees, parti le 28 ievrier de l'usine à gaz 
de Toulouse, à 3 h. 15, ayant à bord M. Edmond Sirven, 
pilote de l'Aéro-Club au Sud-Ouest, président de l'Acro- 
Ulub des Pyrénées, traverse la Garonne et vient d'al- 
errir place des Ravelins, à 4 h. M. Sirven cède sa place 
à M. le capitaine Marie, du 23° d'artillerie. Le ballon 
repart aussitôt et progressivement, atteint une altitude 
de 1,400 m. environ, puis, traverse la ville, se dirigeant 
vers Lasbordes, où à lieu un deuxième atlerrissagc. 
M. Henri Delmas, membre de l’Aéro-Club des Pyrénées, 
pilote de l’Aéro-Club du Sud-Ouest, remplace dans la na- 
celle le capitaine Marie, jette du lest et, poussé par un 











vent très faible, prend la direction de Montaudrau, où à 
lieu un troisième atlerrissage. Aussitôt, M. E. Sirven 
monte une deuxième fois à bord, prenant comme passa 
gers MM. Henri Sirven et Joseph Dartigues, et exécute 
un magnifique départ, au milieu d'une foule enthou- 
sieste. 

À 5 h. 45, le président de l’Aéro-Club des Pyrénées ct 


ses deux passagers, atterrissent à Saint-Roch, quartier 
des Récollets. 


Nous savions. dit un correspondant, qu'il y avait, à 
Bordeaux, un pilote « urbain loulouse à maintenant 
des pilotes « interurbains ». Les deux &éro-clubs du 


Midi n'ont pas voulu être en reste d'urbanité ! 
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La Coure Gordon-Bennett d'aérostation 1909 a 
Zurich. — La Société des intérèls de la ville de Zurich 
à pris en mains l'organisation de la prochaine Coupe 
Gordon-Bennell, de concert avec l'Aéro-Club de Suisse. 

La plaine de Schlieren, à proximilé des gazomètres, 
a élé Choisie pour le gonhement et le départ ues ballons. 

Pour: les 600 homimes de manœuvre necessaires, le Dé- 
partement fédéral mililaire à promis la participation de 
la compagnie des aérostiers, soit 120 hommes. On pense 
uter le complément parmi les pontonniers, et des 
exercices pratiques de gonuement, de même qu'une 
vingtaine d’ascensions, seront exéculés alin de styler 
tous les auxiliaires indispensables. 

A l'occasion de l'épreuve, la ville de Zurich organisera 
de grandes manifestations sportives : courses nautiques, 
fetes de nuit, etc., dans le but d'attirer un grand nombre 
d'étrangers. 

Pour couvrir les frais de ce meeting monstre il a élt 
décidé d'ouvrir une souscription volontaire dans toule 
la Suisse. 

D'autre part, sur ie désistement de la ville de Milan, 
la Fédération Aéronaulique Internationale tiendra su 
conférence aunuelle à Zurich au mois d'octobre. A l’or- 
dre du jour de la conférence ligure la discussion sur 
la créaluon d'un prix de 1.209.006 francs (Voir Aérophile 
du 1‘ février 1909, p. 6); 

Le meeting d'aviation de Monaco. — 11 raison du 
voyage du Président de la République sur la Cote 
d'Azur, la clôture du meeting d'aviation de Monaco, esl 
reportée au 23 avril et les essais quotidiéns pourront 
s’elfectuer jusqu'à 7 heures du soir au lieu de 5 heures. 

Cette prolongation aura, par surcroit, l'avantage de 
permettre aux nombreux concurrents inscrits, — il 
en a déjà un vingtaine — de parfaire leur entraînement 
ou la mise au point de leurs engins, que retarderenl 
fàächeusement les longues semaines d’intempéries que 
nous venons de subir. 

















Prix d'aviation « Opel ». — MNI. Opel, fabricants 
d'automobiles, à Rüsselsheim-am-Mein, viennent de 
créer un prix de 25.000 francs à altribuer au premier 
avialeur allemand qui volera en moins d'une heure de 
Francfort à Rüsselsheim, et retour (environ 40 kilom., 
avec arrêt à Rüsselsheim, entre 10 heures du matin cl 
7% heures du soir, durant l'Exposition de Francfort, de 
juin à octobre 1909. Si plusieurs avialeurs remplissent 
ces condilions, le prix sera attribué au trajet le plus 
rapide. L'épreuve est placée sous le contréle de plu- 
sieurs personnalilés sportives en vue de Francfort. 





Prix d'aviation de 50.000 francs aux Etats-Unis, 

Le Comité d'organisalion des fêtes du centenaire de 
Eulton à décidé l’organisation, sous le patronage de 
l'Acro-Club of América, d'une grande épreuve pour 
aéroplanes cl dirigeables, dotée de 50.000 francs de 
prix. 

25.000 francs au meilleur ouvrage sur la loco- 
motion aérienne, paru en 1909, sont offerts par 
S. M. le roi des Belges. 

200.000 couronnes aux aviateurs autrichiens. - 
M. Victor Silberer, le dislingué directeur du Wiener 
Luftschiffer-Zeilung, a présenté au Parlement autrichien 
un projet de création d'une subvention de 200.000 cou- 
ronnes (247.000 francs), qui servirait à attribuer des prix 
ü des aviateurs autrichiens montant des apapreils cons- 
l'uils avec des malériaux autrichiens. 

Prix Falize. — \I. Falize porte à 3.000 francs, le prix 
de 1.000 francs quil avait offert à la Ligue Nationale 
Aérienne, L 

Le vainqueur, parti des Invalides, devra simplement 
x revenir après avoir doublé en plein vol, la colonne 
Vendôme et l'Arc de Triomphe. 

U” prix de 2.000 francs. — NI. Soulé offre à la Ligue 
Nationale aérienne, 2.010 francs à attribuer au pre- 
mier aviateur qui réussira une descente de 500 mèlres 
de dénivellation, sans se servir de son moteur en sui- 
vant la pente d'une montagne des environs de Ba- 
gnères-de-Bigorre. 
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Les traineaux à héiice aérienne. — L'ingénieur 
Franz Wels, collaborateur de M. Etrich, depuis deux 
uns dans les essais d'aéroplane commencés à Trautenau 
Bohème) (V. Aérophile du 1° mars 190$, p. 77), a entre- 
pris depuis 1908, de curieux essais de traîneau aulo- 
mobile mû par une hélice aérienne. Son premier appa- 
rcil, expérimenté au cours de l'hiver 1907-1908, était de 
dimensions modestes et muni d'un moteur de motocy- 
clelle de 3 chx. ; 











Un traineau à hélice aérienne à Chamonix 


Encouragé par de premiers succès, M. Franz Wels a 
construit cette année un modèle plus puissant, à deux 
places, représenté ci-contre. Ce traineau a été expéri- 
menté d'abord sur la Rolonde du Prater, à Vienne, et 
transporté ensuite à Hohenelbe, grande station de 
sports d'hiver pour y subir, en terrain varié, des épreu- 
ves plus dures, dont il s’est d’ailleurs brillamment tiré. 

Le nouveau traineau à hélice propulsive aérienne de 
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Le CHAUVIÈRE | 


Ingénieur Civil (A. et M.) 


Membre des Comités et Commissions techniques de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques, 
de l'Aéro-Club, de la Société Française de Naviga'ion Aérienne et de la Ligue Nationale Aérienne. 


CONSTRUCTEUR 


de l’Aéroplane 


TATIN 


et du Dirigeable 


LR MALECOT 
SEULE CONCESSIONNAIRE 


de la Fabrication 


des POUTRES armées PNEUMATIQUES 


. rigides, ou gauchissables 











D ÉE—<— 








du Système Paur DELAPORTE 


et des Appareils de 


COMMANDE et de BLOQUAGE AUTOMATIQUES 
du Capitaine BAUDOUX 


pour l'Aviation et l’Aérostaiion 
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HÉLICE de INTÉGRALE 7 (97 /, de rendement) 


Le Dirigeable ‘ CLÉMENT-BAYARD ” 
avec une Hélice ‘“ INTÉGRALE ” de 5 mètres a battu tous les records de vitesse 
dès sa première sortie. 


Conctruction et Forme Brevetée S. G. D. G. et Déposée. La seule qui permette de tourner à 200 nètres 
ue vitesse périphérique par seconde sans vibra‘ion ni déformation. 





FOURNITURES EN GROS ET AU DÉTAIL 
de tous Accessoires d’Aviation et d’Aérostation : Moteurs, Changements de vitesse, Emb’ayages, 
Volants, Leviers, Bois profilés, Tendeurs, Câbles, Fils, Tissus spéciaux, etc. 


DEMANDER CATALOGUES ET TARIFS 





BUREAUX. ET 


——————— 
nur 579 UE SERVA N. Téléphone : 9135-08 
Aéronautiques y ee 
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“Etablissements de Constructions Aéronautiques de Paris 


ILES PLUS ANCIENS 









DIRIBEABLES 


KA #Æ 


REROPLANES 


Æ Æ # 












Vitesses horaires 
de - 
25 à 75 kilomètres 


Ballons de sport 
Æ M #4 















Ballons captifs 
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Parcs Militaires 
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Hélices 


Um type des Dirigenbles de 
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ATELIERS, MAGASINS à PARC D'ASCENSIONS 
au PONT de St-OUEN, à St-OUEN eue 


BUREAUX : 170, Rue de PARIS 
























PETITE RL 
38 et 40, rue Belgrand, PARIS (20°) Î F k f. LONGUEMARE Frères 


(Station du Métro : Gambetta) : 
SUCCESSEURS 


sm anne grduatenalt MIN 12, Rue du Buisson-Saint-Louts 


Baromètres extra-sensibles, indiquant les diffé- dll 
rences de hauteur de moins de | mètre. AE P: A RI S ( 10°) 
Trousses Altimetriques de poche, renfermant SIA Téléphone : 422-37 
boussole, baromètre de hauteur, thermomètre HN h Télégraphe : LONGUEMARE-PARIS 
avec où sans montre. NE 
BAROMETRES, THERMOMETRES, HYGROMÈTRES ENREGISTREURS $ MÉTROPOLITAIN RÉLO QUE 
STA'TOSCOLIE du Capitaine ROJAS TS 
indiquant instantanément la montée ou la des- 
nn tn | CARBURATEURS A ESSENCE 


Dynamomètres pour ballons captifs et pour j s $ 
l'essai des tissus et des cordages employès à à Pétrole et à Alcool 
leur construction. pour Motocyclettes, Voitures, Moteurs fixes, Canots, 


Appareils enregistreurs combinés, réunissant ! Ballons dirigeables 
les indications de plusieurs instruments sous 


un petit volume et un faible poids, ; CARBURATEURS RADIATEURS 
à Es nid 
réglage pi d'abeilles 
automatique Er S à 
et à [1 
réglage 
commandé 








couture 
métallique 





Construction et modification de tous appareils enregistreurs 
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Les bâtiments de l'aérodrome proposé à South Fambridge, Essex (Angleterre) 


\Wels est muni d'un moteur à pétrole de 24 chx, situé 
à l'avant et qui actionne, au moyen d'un arbre passant 
sous les sièges, l'hélice aérienne située à l'arrière. Pour 
éviter tout accident parmi les sportsmen réunis à Ho- 
henelbe, l’hélice a été entourée d'un cadre protecteur 
en fil de fer et treillis métallique. 


La direction, dont le système est breveté, est obtenue 
au moyen de deux sabots de fer, situés de part et d’au- 
tre du bâti glissant. Au moyen d'un volant, le conduc- 
teur peut abaisser l'un ou l’autre de ces sabots et 
out l'appareil vire autour du sabot qui frotte et fait 
frein sur la glace. L’amplitude du virage dépend de 
l'intensité plus ou moins grande de la friction, que le 
conducteur peut régler au moyen d'un dispositif spé- 
cial de commande élastique interposé entre le volant 
el les sabots. En outre, un frein spécial permet de 
modérer la vitesse ou d'oblenii l'arrêt. 

Au cours des essais. le traineau, dont le démarrage 
est irès doux, a pu faire du 40 kilomètres à l'heure ; 
il à gravi aisément des rampes de 12 %, évolué dans 
la neige, alors qu'on craignait de l'y voir s’enliser. Il 
obéit admirablement au volant de direction et vire sans 
inconvénients, à angle droit. 


Notre deuxième photo représente un autre modèle 
fort élégant de traineau à hélice aérienne qui vient 
d'être expérimenté avec succès au meeting des Sports 
d'hiver de Chamonix. 

Nous devons à la vérité de dire que, dans cette mani- 
festation sporlive, la palme fut remportée par le trai- 
neau automobile de La Besse, muni de roues à grap- 
pins. 

Ces expériences de traîneaux à hélice sont à rappro- 
cher des essais heureux d’aétroplanes lancés sur la 
* glace parmi lesquels nous rappellerons ceux du Red- 
Wing, en Amérique (Aérophile du 15 mai 1908, p. 198), 
et plus récemment, du dernier aéroplane de l « Aérial 
Experiments Associalion » et des aéroplanes Auffm- 
Urdt, ce dernier à Saint-Morilz. 

Signalons encore, parmi les principaux essais de 
véhicules terresires ou aquatiques à propulsion aérienne 
par hélice : la voiture à hélice de Ferber, la motocy- 
clelte à hélice aérienne d’Archdeacon (V. Aérophile de 
septembre 1907); l'hydroplane à hélice aérienne des lieu- 
tenants Crocco et Ricaldoni (V. Aérophile de juillet 1907) 
M. Archdeacon comme MM. Crocco et Ricaldoni avaient 
eu surtout en vue dans leurs essais, d'étudier commo- 
dément le rendement des hélices aériennes ; le traîneau 
à hélice aérienne pourrait êlre appliqué ulilement à des 
études du même ordre. Un traineau de ce genre a élé 
émployé dans ce but, par l'Institut Aérodynamique de 
Koutchino, dès 1905. 


L'aérodrome anglais, dont nous disions un mob 
dans l'Aérophile du 1°" mars, page 110, est proposé par 
M. N. Pemberton Billing: il se trouve près de South 
Fambridge (Essex), petite localité située entre l'estuaire 
de la Tamise et Croch. C’est bien le sol d'Essex, plat, sans 
arbres et dévalant vers la mer. Près de 3.000 acres de 
lerrain sont disponibles ; là s’élévent les bâtiments 
d'une ancienne fabrique où l’on pourrait aménager des 
ateliers de construction et de réparalions, un vasle 
garage commun et plusieurs box séparés pour les avia- 
leurs qui, comme les Wright, voudraient ne pas perdre 


de vue un seul instant leurs machines. Notre phoër 
donne une idée dés batiments utilisables. 


Les conférences du comte de La Vaulx. — Mellarit 
à prolit les loisirs lorcés de l'hiver, le comte de La 
Vaulx, qui n'est pas seulement un admirable bonne 
d'action, mais qui mène aussi avec éclat, par la plume 
et par la parole, le bon combat pour l'idée aérienne, 
vient d'entreprendre à lravers la France et inême hors 
frontières, une campagne de conférences qui conquiert 
partout d'innombrables bonues volontés à la cause. 

L'Épopée aérienne : De Monlgoljfier aux jrères 
Wright, tel est le titre heureux d'un sujet traité avec 
une autorité et une éloquénce remarquables, par le cé- 
lèbre aéronaute. Le comte de La Vaulx a déja donné, 
sous les patronages indiqués : trois conférences à la 
Salle Femina, à Paris ; une à Neuilly (sous le patronage 
de la municipalilé) ; à Sèvres (patronage de la muni- 
cipalité); Rouen (patronage de l’Automobile-Club de 
Normandie); Orléans (Aéro-Club du Centre); Lyon 
(Aéro-Club du Rhône) ; Grenoble (Aëro-Club des Alpes); 
Besançon (municipalité) ; Le Havre (Aéro-Club Havraïs) ; 
>ruxelles (Aéro-Club de Belgique) ; Amiens (Aéro-Club 
de Picardie). | 

Les prochaines conférences auront lieu à Verdun, 
Epinal, Châlons, Reims, Mâcon, Lille, Dunkerque, Ca- 
lais, Boulogne, etc. : 

L'intérêt de ces causeries aéronauliques failes par un 
orateur brillant qui se trouve être en même temps une 
des personnalités les plus éminentes de la locomotion 
aérienne, est encore accru par une série unique de 
projections cinématographiques et de vues fixes, que 
M. de La Vaulx a su réunir avec un goût et une com- 
pétence éclairés. 


La prévision scientifique du temps. — lersonne 
plus que les aéronautes, n'a intérêt à connaitre le 
lemps probable. Le mieux, nalgré les prétentions des 
« Vieux Major », est de s'en rapporter aux prévisions 
de nos méléorologistes ofliciels : elles sont infiniment 
plus sérieuses en dépit des brocards faciles des repor- 
lurs à court de copie. 

En ce qui conce”ne, par exemple, lélat du ciel, la 
prévision est faile par le service des avertissements du 
Bureau Central Méléorologique, chaque jour, vers 3 h. 
après-midi, pour la journée suivante complée de mi- 
nuit à minuit, soit 8 à 9 heures avant le début de la 
ériode pour laquelle elle est valable ; elle est, en 
outre, très précise, puisqu'elle indique si la période 
de 24 heures prévue sera marquée ou non par une 
chute de pluie donnant au moins 0,1 millimètre d'eau 
à Monisouris où au Parc-Saint-Maur. Malgré ces dif- 
icultés, la vérification rigoureuse des 335 prévisions 
ainsi failes du 1” janvier au 30 novembre 190$, à 
relevé 255 prévisions exactes, soit 76 %. En ce qui 
concerne la prévision de la direction el de là vitesse 
du vent, dont le service est fait aux ports et aussi à 
‘Aéro-Club de France,-par un arrangement spszial, Gn 
compte le même pourcentage élevé de succès. 


L'aérodrome de Cannes. — NM. Mishel Clémenceau, 
administrateur de la Société l'Ariel, fail aménager un 
errain d'aviation sur le champ de courses de Mandelieu, 
rès Cannes ; c'est là que se fera la mise au point des 
aéroplanes que Wright compte envoyer au meeling de 
Monaco. 
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Parc d'aérostation : avenue Bernard-Palissy, Coteaux 

de Saint-Cloud. Tél. : 90, Saint-Cloud. 
Parc d'aviation : Issy-les-Moulineaux. 

CONVOCATIONS 
Conseil d'administration, le mercredi 31 mars, à 
heures. 
Comité de direction, jeudi 25 mars, jeudi 1° avril, à 
heures. 
Assemblée générale statutaire, le vendredi 26 mars, 
à 9 heures du soir, à l'Automobile-Club de France, 6, 
place de la Concorde. 

Commission Sportive, sur COnvocalion du Bureau. 

Commission d'aviation. le 1‘ et le 3° vendredi de cha- 
que mois, à 5 heures. 

Commission des dirigeables, le ?° jeudi de chaque mois 
à » heures. 

Commission des sphériques, lc 3° vendredi dé chaque 
mois, à » heures. 

Commission scientifique, le dernier lundi de chaque 
mois, à 5 heures. 

Diner mensuel, jeudi 1* avril, à 7 h. 1/2, en l'hôlel de 
JAutomobile-Club de France, 6, place de la Concorde. 
Prix du couvert : 8 francs, tout compris. Les inscrip- 
tions pour le diner, réservé aux seuls membres du Club, 
sont reçues, accompagnées du prix du couvert, la veille 
au plus tard. 


ut 


EX 





COUPE D'AVIATION GORDON-BENNEIT 1909 


L'Aéro-Club de France a reçu, en vue de la Course 
Aviation Gordon-Bennett, qu'il fera disputer cette an- 
née en Champagne, le dimanche 29 août, trois engage- 
ments de l'Aéro-Club d'Angleterre, un engagement dé 
l'Aéro-Club d'Amérique. La Société Aéronautique ila- 
lienne annonce un engagement. 

D'autre part, l'Aéro-Club de France est assuré d'être 
représenté à cette grande épreuve internationale, par 
lois aviateurs. 


a 
LES AFFILIATIONS A L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


A la date du 3 mars, 21 sociétés françaises sont affi- 
liées à l'Aéro-Club de France. 

L'Aéro-Club de France vient de recevoir une nouvelle 
demande parvenue dans des conditions qui méritent 
d'être signalées : c'est celle de l’Aéro-Club d'Algérie, 
récemment fondé à Alger, qui est arrivée avec le cour- 
rier sauvé du naufrage du paquebot Ville d'Alger. 

Voilà un heureux présage pour la nouvelle associa- 
lion qui aura à sa tête les plus hautes personnalités de 
nclre grande colonie française. 


ann 





COMMISSION DES BALLONS DIRIGEABLES DU 1* MARS 


Présents : MM. Henry Deutsch de la Meurthe, prési- 
dent: Léon Barthou, Louis Capazza, André Schelcher, 
Henry Kapférer, Louis Godard, Maurice Mallet, Lucien 
Chauvière. 

Prix pour ls aéronats. — M. Louis Capazza a donné 
lecture du rapport général sur les divers concours à 
proposer, dont trois ont été admis et sercnt soumis à 
la Commission ministérielle pour la répartition des prix 
DReRee à l'encouragement de la locomotion aérienne. 
ce Sont : 

1° Une prime pour le voyage de plus longue durée 
en circuit fermé, sans escale ni ravitaillement ; 

2° Une prime pour la plus longue distance parcou- 
rue. de ville en ville, sans escale ni ravitaillement ; 

3° Une prime spéciale affectée au petit ballon diri- 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


Siège social : 63, avenue des Champs-Elysées, Paris (VIII) 


Télégrammes : AÉROCLUB-PARIS. — Téléphone : 666-21 


geable de moins de 1.500 m', qui aura accompli la plus 
grande vitesse en circuit fermé d'au moins 50 kilo- 
mètres. 





COMMISSION D'AVIATION DU 2 MARS 1909 


Présents : MM. Rodolphe Soreau, président ; Léon 
Barthou, Victor Tatin, le capitaine Ferhber, Paul Rous- 
seau, le commandant Ferrus, Ernest Zens, Maurice 
Guttroy, Louis Blériot. 

Règlement des prix el concours 1909. — Après en- 
tente avec la Commission Aérienne mixte, la Comimis- 
sion d'Aviation a apporté quelques modificalions de aé- 
lails au règlement des prix el concours pour 1909. Les 
reglements seront imprimés et tenus à la disposilion 
des concurrents. 

Répartition de la subvention de 100.000 francs. — Le 
président rend compte des travaux de la Commission 
de répartition du crédit de 100.000 francs alloué par le 
Parlement. 


re 
COMITÉ DE DIRECTION DU 4 MARS 1909 


Présents : MM. le comte de Castillon de Saint-Vicior, 
Léon Barthou, Victor Tatin, Frank S. Lahm, le comte 
«de Chardonnet, G. Blanchet, E. Zens, Alfred Leblanc, 
Maurice Mallet, Henry Kapférer, René Gasnier, Dubois- 
Le-Cour, A. Omer, Decugis, Paul Tissandier, A. Nicol- 
leau, Georges Le Brun, Louis Blériot. 

Balottage : Sont admis : MM. Georges Prin, J.-R. 
Joany, R. de Gaston, A. Holtolf, Octave Lecomte. 

Brevet de pilote-aéronaute de l'Aéro-Club de France, 
décerné à MM. le comte de Moy et Stach von Golzheim. 

L’afliliation de l'Aéro-Club du Centre, à Orléans, a été 
acceptée. = 

Coupe aérostalique Gordon-Bennell 1909. — Le Comilé 
décide d'envoyer 3 champions à la Coupe Aéronautique 
Gordon-Bennett, à Zurich. Le délai d'inscription pour 
les aéronautes français a été reculé au mardi 1* juin, 
à 4 heures. 

Coupe acrostatique 1909 de l'Aéro-Club de France. — 
Le Comité de direction ratifie la proposition de la Com- : 
ission des Ballons sphériques, de fonder pour les pi- 
ioleg-aéronautes de l'Aéro-Club de France, 4 coupes 
à disputer en 1909, coupes qui prendront les noms de : 
Charles, Robert, Püâtre de Rozier, d'Irlande ; pour les 
pilotes des sociétés affiliées, une coupe spéciale com- 
perte un premier prix de 600 francs el un deuxième 
prix de 200 fr. mr sie 

Dans sa prochaine séance, le Comité de direction 
s'occupera des prix qui vont être créés par la Commis- 
sion des ballons dirigeables. . 

Félicitations adressées à l'Aéro-Club du Béarn, qui à 
pris l'initiative de créer, à Pau, un aérodrome voisin de 
celui où est venu Wilbur Wright, el qui est mis à la 
disposition des aviateurs français. 


D 
DINER MENSUEL DU 4 MARS 1909 


Le diner mensuel de l'Aéro-Club de France, dans 
salons de l'Automobile-Club, à été très brillant. 

M. Henri Julliot présidait, entouré de bon nombre 
d'aéronautes et d'aviateurs, MM. Alfred Leblanc, René 
Gasnier, Paul Tissandier, Victor Tatin, Maurice Mallet. 
Louis Blériot, Edmond Blau, lieutenant Bellenger, Bos- 
suet, Bourcard, Antonin Boulade, Ernest Barbotte, doc- 
teur Crouzon, Georges Blanchet, Guicciardi, Brunhold, 
Gouache, Holwig, Hue, marquis de Kergariou, Frank 
S. Lahm, Antonino Mélandri, Mix, Meurice Monin, An- 
dré Schelcher. capitaine Thomas, capitaine Ferber. Gas- 
ton Tranchant, Vinet, \Weissman, \Venz, Ernest Zens, 








l’Aérophile du 15 Mars 1909 i XVI] 





L’Aéroplane Fauber 


Breveté S.G. D. G. en France et à l'Étranger 






Le PRINCIPE FONDAMENTAL consiste en une SURFACE CENTRALE :ARQUÉE ou de forme 
équivalente combinee avec des SURFACES LAT£RALES ou AILES 


Pouritous renseignements, sadresser à 


W H FAUBE SS,. Boulevard de la Seine, ©5 
e e 


Ingénieur-Constructeur NANTERRE (Seine) France 


À MOTEURS SPÉCIAUX POUR L'AVIATION 


SANS VIBRATINN EQUILIBRAGE PARFAIT 
EE ss) 


































815-98 


sHued-W1vHONa 
: onbiydeuSee ossoupy 





Téléphone : 






L. DUTHEIL, KR. CHALMERS & C” 


81 et 83, Atenue d'Italie -: PARIS 
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Moteur d’Aviation RENAULT Frères 


VOITURES AUTOMOBILES 


MOTEURS SPÉCIAUX 
CANOTS 











Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Seine) 
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ENVOI GRATUIT DU CATALOGUE SUR DEMANDE 
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Paul Zens, Paul Bordé. Baucchron, W.-H. Fauber, An- 
dré Le Brun, Georges Le Brun, André Pupiecr, Péan de 
Seint-Gilles, etc. 

Au dessert, M. Henri Julliot à remis au lieulenant 
Bellenger, la médaille que l’Aéro-Club de France lui a 
décernée pour commémorer le magnifique voyage qu'il 
a fait, seul, en ballon. de Saint-Cloud à Stralsund, au 
bord de la mer Baltique. 





ASCENSIONS DE L'AËRO-CLUB DE FRANCE 


21 février. — 9 h. 15 du in. Allair (1.600 n°), MM. Mau- 
rice Farman, Marcel Origcl, Jacquin. AL. 2 h. 4 du 
soir, à Giberville, pres Caen (Calvados). Duree : li. su. 
Distance 163 kil. 

2L février. — 10 h. 25 du in. Don-Quichotle (L.200 nr}, 
MM. J. Delchecque, couite ue MOYy, Georges Suzor. ALL. 
Distance : 168 kil. 

21 fevrier. — 10 h. 30 m. Aéro-Club N° 2 (1.550 m'}, 
a 4 h. 1/2 du soir, à Bayeux (Calvados). Durée : 6 h. 5. 
MM. Georges Bans, Jacques de Vilmorin, André Rhone, 
Mme L... At. à 3 h. du sou, à Chambord (Eure). burée : 
4 h. 30. Distance : 120 kil. 

Celle journée a été marquée par une rencontre aé- 
rienne assez curieuse. À la sortie de la forêt de Marly, 
à Devron, l'Aëro-Club N° 2 est passé à 200 mètres au- 
dessus du Don-Quicholte. Entre Beynes et Goupillières, 
le Don-Quicholle est à son lour dix minules pius lard, 
passé au-dessus de l'Aëro-Club N° 2, mais si près, que 
ie guide-rope ctait à un mètre à peine de l'equaleur. 
La différence des deux voyages est la conséquence des 
variations d'allitude. 

23 février. — 10 h. U3 Aéro-Club N° 5 (900 m'). MAI. 
Guffroy, Robert Esnault-Pellerie. Alt. à 2? h. 46 s., à 
Ambillon (Indre-et-Loire). Durée : 4 h. 43. Distance 
175 kil. 

23 février. — 10 h. 30 Lole (600 m'). MM. Clerget, el 
Marquesy. Att. à 1 h. 30, à Bonneval, près Chateaudurn 
(Eure-et-Loir). Durée : 3 h. 20. Distance : JL kil. 

23 février. — 10 h. 40 Saint-Louis (2.200 m'). MM. Er- 
nest Barbotte, Baudry de Saulnier, Valiée, Marol : 
Mmes Baudry de Saulnier et Vallée, Att. à 4 h. 30, à 
pondoubieeu (Loir-et-Cher). Durée : 6 h. Distance 
125 kil. 

23 février. — 11 h. L'Essor (1.200 m°). MM. G. Tran- 
chant, le lieutenant I. Janin, Albert Strauss, Mme Ma- 
rin. Att. à 2 h. 25, à Chartres (Eure-et-Loir). Durée : 
3 h. 25. Distance : 65 kil. 

83 février. — 11 h. 45 Minnie (900 m'). MM. le comte 
de Moy, Bryan et Georges Bans. Att. 5 h. 45, à Sau- 
mur (Maine-et-Loire) Durée : 6 h. Distance : 230 kil. 
Inauguration de ce ballon construit par M. Mallet, en 
Ten tissu léger, verni au caoutchouc inlérieure- 
ment. 

23 février. — 12 h. 30 Aurore III (990 n°) MM. le 
comte de La Vaulx et Mazzuchi. Att. à 2 h. 45, à Main- 
ienon (Eure-et-Loir). Durée : 3 h. 15. Distance : 80 kil. 














Concours de cerfs-volants. — | Aéro-Club du Sud- 
Ouest dont le concours de cerfs-volants ne put avoir 
lieu l’année dernière, par suite de circonstances im- 
prévues, organise des épreuves du même genre qui se 
disputeront au mois de mai prochain. 

Les concurrents auront tout le temps nécessaire pour 
construire leurs appareils, el pourront même profiter 
‘des vacances de Paques pour y mettre la dernière main. 
De nombreuses récompenses seront distribuées. 

Le concours de 1909 est ouvert aux appareils de 
loules formes et de toutes dimensions, avec ou sans 
queue. 

L'esprit très large dans lequel est concu le programme 
des épreuves attirera certainement beaucoup de con- 
currents, grands el pelits. 

Pour tous renseignements, s'adresser au secrétariat 
de l’Aéro-Club du Sud-Ouest, 2 place de la Comédie, 
à Bordeaux. 


AÉRONAUTIQUE - CLUB 
F2 DE FRANCE 


Société de Vulgarisalion scientifique 
el de Préparation militaire 
Siège so ial : 

58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1*) 
Tél.: 204-34. 








COMITÉ DE DIRECTION DU 2 MARS 1909 


Présent : MM. Amiel, Cormier, Dard, Grille, Piclri, 
iazet, Saunière. — £xcusés : MM. Brett, Ribeyre, Au- 
bry, Maison. 

M. Dard prend la présidence en qualilé de doyen 
d'âge. 

Il se félicite de l'occasion que lui donne le privilège 
de l’âge et fait ressortir la signilicalion du vote de là 
motion Henry à l'assemblée généraie et de la ralili- 
gation, non moins sivnilicative, par le scrutin qui l'a 
suivi. Il complimente, M Sauniere de ce résullüs el se 
faisant l'interprète de ses collègues du comilé, l’assure 
à nouveau de toute sa sympalhie et de son entier dé- 
vouement. 

M. Saunière remercie M. Dard el le Comilé des sen- 
linents qui lui sont exprimés. Il l’'assure de son désir: 
«le persévérer dans la voie suivie jusqu'ici el espère 
pouvoir faire mieux encore, grâce à l'appui moral et à 
la collaboration active des membres du Comilé. 

li est procédé à la constitution du Bureau pour 1909. 
Sont élus.: président, M. Saunière ; vice-présidents 
MM. Roger, Aubry, V. Bacon. E. Piétri ; trésorier géncé- 
ral, M. Gritte ; lrésoriér adjoint, M. Cormier ; secrélaire 
général, M. Amiel ; secrétaire adjoint, M. Brelt. 

M. Saunière prend ensuile la présidence. 

Admissions : MM. Charles Thévenin, Gustave Serres, 
François Guillon, Charles Muller, (réintégration). 

Actifs : MM. Louis Dorison, Louis Herbeaux, Arthur 
fue, Albert Lacot, Paul Lévy, Georges Pelletier, Emile 
Leroy, Dallemagne, Paul Besson, René Gervaise, Fran- 
cois Mallet, Edmond Vart, comle Jean de Saint-Seine, 
capilaine de frégate ; Jules Harmant, Pierre Chavaroux, 
Jacques Rouveau. 

Ilonoraires : MM. 
Marx. 

Titulaires : MM. Albert Matifal, Eugène Cousin, (mu- 
tation), Jean Moulard, Auguste Lay, Louis Roland. 

Félicilations. — Des félicilalions sont volées à 
MN. Gritte et Brell, récennnent promus officiers d'aca- 
démie, et des remerciements à NIM. Serres, Blin cl 
Louis Malicet, pour leur: souscription au prix des mé- 
caniciens. 


Charles Weismann, Arman(t 





Brevet de pilole. — Le brevet de pilole est accordé 
à M. Boégler. 

Concours d'allerrissage. — Ve règlement du concours 
du #4 avril est adopté. 

Commission sportive. — Te Comilé se consliluera en 


cominission sportive, le cas échéant. 


ASCENSIONS DE L'AÉRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE 


L'Aéronautique-Club de France a inauguré, diman- 
che 7 mars, au parc de Rueil, la série 1909 des ascen 
sions gartuites, qu'il organise les premiers dimanches 
de chaque mois, au profit de ses membres qui y pren- 
nent part à tour de rôle. 

Le mauvais temps de la nuit et de la matinée avait 
laissé les pilotes quelque peu indésis, mais, vers 11 heu- 
res, le temps devenant meilleur, M. Saunière. président 
de l'A. C. D. F., après avoir consullé les piloles, don- 
nait l'ordre des gonflements. 

Tous les départs se sont faits dans les meilleures con- 
ailions, aux applaudissements des nombreux specla- 
leurs venus assisler à celle première fêle de lannée 

Les départs ont été donnés : 











Midi 10 pour M. Walteau, pilole du Gau-Lussue 
900 m°) : passagers : MM. Plalel et Jolidon: all. à Ma 
reuil-lès-Meaux (S.-e-M.). à 2 h. 20. Durée: 2 h. 10 

Midi 35 pour M. Maison, pilole de l’Anjou 1.130 nv 
passagers : MM. Clouzot, Belin. Balayé; atterrissage 
à Jouarre (S.-et-M.), à 3 h. 1/2. Durée : 2 h. 55. 
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Midi 50 pour M. Ribeyre, pilote de Lucile (U00 m°) ; 
passagers : Mme X... et M. Brett ; att. à Chanle-Manche 
(SÆtM) àatth Durée : 31h40; 

3 h. 20 pour M. Vernanchet, pilote de l’Audaa {600 mi ) ; 
pa ers : M. A. de Pischof, l'aviateur bien connu, qui 
recevait le baptème de l'air ; alt. à Torcy, près de la- 
gny, à 6 h. Durée : 2-h. 40. 

3 h. 57 pour M. Boegler, pilote du Céleste ; passa 
sers : MM. Cousin et Puente ; att. à Pavillons-sous-Bc 
près Gargan, à 7 heures, après escale à la Courneuve- 
Saint-Denis. Durée : 3 h. 3. 


























Secrétariat : 92 bis, boulevard Pereire, Paris 
ASSEMBLÉE GÉNÉRALE CONSTITUTIVE DU 10 FÉVRIER 1909 
L'assemblée générale constitutive de la « Slella » 
Aéro-Club Féminin s'est tenue le 10 février. 
Présentes : Mmes Surcouf, Max-Vincent, Desfossés 
Dalloz, Charpentier, Mlle Charpentier, Mmes Blériot, 
Blanchard, Griffié, Bougard, Mlle Tissot, de Mellan- 
ville, comtesse de La Valette, et Le. Barazer. — Excu- 
sés : Mmes Dumas, Abulfeda, Déchelette, Renard. 
Mme Ed. Surcouf a remercié, en termes charmants, 
les dames qui ont bien voulu répondre à l'appel du 
groupe promoteur de la création de la « Stella » Aéro- 














Club Féminin, exposé le bul et les avantages de la 
Société et l'accueil favorable qui lui fut fait parloul. 

Constitution de la Société. — Après lecture du p'o- 
jet de statuts, approuvé par l'assemblée, la sociélé s2 
trouve constituée sous le nom de Stella. 

Election du Comilé. Le Comité a été ensuile élu 
comme suit : Mmes Surcouf, Blériot, Max-Vincent, Des- 
1o -Dalloz, Airault, M. Savienac, Mlle Charpentier, 
Mmes la comtesse de La Valette, Abulfeda, Mlle Tis- 
sot, Mmes Griffié, Charpentier. 











Comiré pu 10. FÉVRIER 1909 


Présentes : Mmes Airault, Charpentier, Mlle Char- 
pentier, Desfossés-Dalloz, Griffié, comtesse de La Va- 
lette, Max-Vincent, Maurice Savignac, Surcouf, 
Mlle Tissot. — Excusés : Mmes Abulfeda, Blériot. 

Election du Bureau. — Le Comité élit son bureau 
comme suit : présidente, Mme Ed. Sur£ouf : vice-prési- 
dentes, Mmes Blériot, Desfossés-Dalloz, Max-Vincent ; 
secrétaire générale, Mme Airault ; trésorière, Mme M. 
Savignac. 

Mme Ed. Surcouf, présidente, remercie le Comité de 
la marque de confiance qu'il vient de donner aux mem- 
bres du bureau, qui fait en même temps fonctions de 
Conseil d'administration et déclare que les nouvelles 
élues s’efforceront de justifier cette confiance. 

Admissions. '— Il est ensuite procédé aux admis- 
SIONS : 

Comme membres-fondaleurs Mmes Surcouf, Ai- 
rault, Tissot, Mile Charpentier, Mmes Charpentier, 
Griffié, M. Savignac, la comtesse de La Valette, Abul- 
feda, Dumas, Desfossés-Dalloz, Max-Vincent, Blériot. 

Comme membres iés : Mmes Le Barazer, Re- 
nard, Déchelette, Blanchard, Beugard, de Mellanville. 

Couleurs du Club. — Le Comité adopte comme pavil- 
lon de la Stella une flamme blanche ; à la hampe, étoile 
d'or à 5 branches. 

Remerciements. — Des remerciements sont volés à 
MM. Surcouf-et le comte de La Valette pour le concours 
qu'ils ont bien voulu apporter à l'élaboration des sta- 
tuls. 












La séance de la fondation de la Stella, Aéro-Club féminin, chez Mme Ed. Surcouf. De gauche à droite : Mme Ed. Surcouf, 
Mile Charpentier, Mme Charpentier, Mme Savignac, Mine Airault. (Rhoto Branger). 








Le directeur-gérant : (. BESANÇON 


a : 
Soc. An. des Imp. Wellhoff et Roche, 16 et 18, rue N.-D.-des-Victoires, Paris. — Anceau, directeur. 
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RECHERCHES AÉRONAUTIQUES 
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L. BLÉRIOT, nu 


CRÉATEUR DE L'ABROPLANE MONOP LAN 
16. Rue Duret - Paris 








N[" Le Blérict VII PS" dans son v oyage de Tounÿ à Arthenay À 
À k Le ol SU COS 


Accessoires “ rie èces cs pour l'Aéronautique 


rendeurs _ Châs ateurs - Directions. elc. 


AÉROPLANES 


CATALOGUE SUR DEMANDE CONTRE UN FRANC EN TIMBRE -POSTE 
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Comme le ” E-ebaudy ” (partie aérostatique). | 
Comme la ” Ville de Paris” (Gouver- L 
nement Français), PARIS-VERDUN. | 
260 kilomètres (le 16 janvier 1908), 3.200 mètres cubes. 


Comme la Ville de Bordeaux ” 
3.000 mètres eubes. 


” CLEM ENT-BAYARD 


Fe 










3.500 mètres cubes. 100 chevaux. 


Le plus rapide, Le plus confortable, 
Le plus perfectionné des dirigeables 


| SORT DES ATELIERS | 

«AS TR A ’ 

Société de Constructions Aéronautiques 
(Anciens Etablissements SURCOUF) 


SOCIÉTÉ ANONYME AU CAPITAL DE UN MILLION DE FRANCS 


CONCESSIONNAIRE de la construction des Aéroplanes WRIGHT 
BUREAUX & ATELIERS : 121-123, rue de Bellevue, BILLANCOURT (Seine) 1 


Téléphone : 689-10. — Adresss REA pR RE SURCOUF-BILLANCOURT 








ATELIERS MÉCANIQUES : 166, Quai Jemmapes, PARIS _ 


PARCS AÉROSTATIQUES DE LL: « ASTRA »: î 


BEAUVAL (Meaux). <= SARTROUVILLE (Montesson), 20 hectares 











es Le} 


17° ANNÉE — N°7 Numéro : [g£&p centimes 1: MNVIRIL 1909 
Ben: et lei mois 





REMUEPTECINQUEE CPARTIQUEMDES ru AÉRIENNES 


ÜR- HO DT EUR éa Févr ses, P'ESAic ON 


Pablie”te BULVE TAN OFFICIELNDEML'AEROSCLUB#DE. FRANCE 


RADABTION &_ADMINISTRA MON 63, Avenue es Champs-Elysées, WPARISM(SS), téléphone 6662 


——— 


CAC 


7 )CON ONTINEN TALC 


TETE A 
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AÉROSTATION 
AUTOBALLONS 
AÉROPLANES 


es Grands Ateliers Aéronautiques 


MAURICE MALLET 


CONSTRUISE.N ï 
À PES: | ; 

Appareils de Locomotion Aérienne | 4 
: DE TOUTES FORMES 
& DE TOOLS SYSTÈMES 


MAURICE MALLET 


INGÉNIEUR-AÉRONAUTE, 63 I, *K 


A Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques 


Les plus Hautes Récompenses aux Expositions 


Hors Concours — Membre du Jury 


| 10, Roûte dû Havre, à PUTEAUX (Seine) 


PRÈS LA DÉFENSE DE COURBEVOIE 


Téléphone : 136-PUTEAUX 
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Reyue teehnique et pratique 
des iocomotions aériennes 


Directeur Fondateur : GEORGES BESANÇON 


ABONNEMENTS ANNUELS 


{Au gré de l’abonné, du 1° janvier ou du mois de la souscription) 


Sans frais dans tous les bureaux de poste 206e liste, 16 août 1908 
France et Algérie. . . . .  . . . .. UN AN: 15 fr. 
Colonies et Etranger . UN AN: 18 fr. 


RÉDACTION & ADMINISTRATION 
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Louis BREGUET 


Né le 2 janvier 1880 à Paris, Louis Breguet a déja fourni la 
À sa de l'Ecole 
supérieure d’Electricté de Paris, où il était entré premier, il 





plus brillante carrière d'ingénieur. sortie 


devenait l'ingénieur en chef des ateliers de Douai de la Maison 





LOUIS BREGUET 


Breguet. Ses premiers travaux électro-techniques furent tout 
de suite remarqués. Ils attestaient les plus hautes connais- 
sances scientifiques et aussi l’originalité de vues et de concep- 
tion qui sont la caractéristique de l'esprit d'invention. Muis 
Bréguet est nn inventeur complété par un technicien. Aussi la 
plupart de 


dés maintenant en pleine exploitation. Malgré ses absorbantes 


mn 





brevets relatifs à l’électro-tzchnique sont-ils 


occupations industrielles il trouvait encore le temps de publier 


sur diverses questions de science et d'industrie électriques des 
articles et des études très appréciés des spécialistes. 

C'est surtout comme 
intéresse. 


aviateur que Louis 


Nos Jecteurs connaissent les 


Breguet nous 
premiers essais du 
gyroplane Brezuet-Richet, commencés en 1907 et continués 
en 1908 (v. Aérophile de septembre 1907 et du 15 août 1908). 
Des le 24 août 1907, cet appareil du type hélicoptère réussit à 
quitter le sol avec son pilote. Nous n'avons pu, toutefois, 
exposer les multiples expériences de recherches dont il était le 
fruit et qui font de Louis Breguet un des hommes les plus 
surement informés en matière d'aérodynamique pure ou 
appliquée à l'aviation. Tout en défendant, avec une autorité 
toute particulitre, la cause des hélices sustentatrices, qu'il 
tstime capables de rendre les plus grands services, il ne mécou- 
nait point les avantages de l'aéroplane, si bien qu'il exposait 
au salon de décembre dernier une machine volante de ce type, 
inscrite pour disputer les concours de Monaco. Dans cet 
aéroplane que nous décrirons sous peu, comme dans le gyroplane, 
les dispositions nouvelles et savamment étudiées abondent. 
Des brevets défendent notamment, outre l'agencement général 
des machines, divers organes ou dispositifs spéciaux, Citons 
une nouvelle suspension amortissante à freinage oléo-pneuma- 
tique, un dispositif d’accouplement différentiel libre des ailes 
planantes adjacentes d’un aéroplane ou des pales d’hélice, un 
mode de consirnction de surfaces portantes souples automati- 
quement gauchissables, un mode de repliage des ailes d’un 
acroplane, etc. Dans des notes à l’Académie, dans des articles 
de revue, dont plusieurs parus ici même, dans des communi- 
cations aux Sociétés savantes, tout récemment à la Société de 
physique, dans le cours libre qu'il professe 4 la Faculté de 
Lille, Louis Breguet apporte une importante contribution à 
l'éclaircissement de certaines questions d’aéro-technique fort 
ardues et encore en suspens. 

Mais il ne se cantonne point dans la technique où il excelle. 
Conseiller municipal de Douai, membre correspondant de la 
t 
est fait auprès 








Chambre de Commerce de cette ville, président de la section 





du Nord de la Ligue Nationale Aérienue, il s 





de ses compatriotes le promoteur ardent et écouté du meeting 





attirera cet été, à Douai, tous 


ceux qui s’inte- 


CLÉRY 


d'aviation qui 


ressent au progrès du vol mécanique. À 
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AIRES D'AEROPLANES 


Nouveaux procédés de construction 


1. Ailes refermables pour le garage. 
Il. — Ailes extensibles en cours de vol. 


1, — Procédé de construcrion des ailes d’un aéro- 
plane-biplan, permettant de les refermer pour 
en diminuer l'encombrement et faciliter le re- 


misage. 


Le vol, la maniabilité, l'équilibrage, le départ, et l’at- 
terrissage une fois bien assurés, comme C'est le cas 
pour l'appareil de M. Wright, l'une des premières con- 
ditions que doit remplir un aéroplane, est certaine- 
ent de se prèter à des voyages si petits qu'ils soient. 
On ne saurait, en ellet, concevoir une exploitation in- 
dustrielle d'engins qui obligeraient leurs acquéreurs à 
s'assurer la jouissance d'un vaste champ au milieu du- 
quel iis devraient édilier un hangar pour étre ensuile 
réduits à lourner en rond autour de ce hangar et con- 
traints de recourir à des équipes de manœuvres pour 
rentrer. après chacune de leurs sorties, le susdit engin 
dans le susdit hangar. 11 faut, pour que l'aviation soit 
intéressante, qu'elle n'ait aucun lil a la patte. 11 faut que 
l'aviateur puisse changer d'air. Et pour cela, il est in- 
dispensable de pouvoir, à terre, diminuer le volume 
de l'appareil pour avoir la possibilité de le garer dans 
un local qui n'aura pas été créé spécialement pour lui. 


J'ai breveté dans ce but, une construction en croisil- 
lons articulés à plat dans le plan des ailes et telle que 
tout l’ensemble des deux surfaces et des montants-entre- 
toises se replie au moment du garage par la manœu- 
vre d’un cable müû à volonté par un palan où un treuil 
ou tout autre moyen approprié. Dans ce mouvement, les 
toiles sont entrainées et plissées à gros plis, mais sans 
cesser, cependant, d'adhérer à leurs membrures de 
forme. 

. Lorsqu'au sortir du garage, on opère la manœuvre 
inverse, toutes les pièces ayant repris leurs positions de 
vol, les toiles se trouvent tendues, sans aucun pli ap- 
parent et les surfaces ont exactement les courbures con- 
venables qu'elles sont assujeties à conserver par les 
nervures-membrures. 

Cette construction est d’une extrême solidité et d’une 
extrême rigidité dans tous les sens, lorsqu'elle est éten- 
due. Elle ne comporte qu'un cupage de charpente très 
légèrement supérieur à celui actuel, et, par conséquent, 
elle arrive paradoxal que cela puisse paraître) à ne 
pas peser sensiblement plus lourd. 

Le prix d'établissement du système pourra également 
et pour les mêmes raisons, entrer en comparaison avec 
le prix actuel. 

Si j'ajoute que l'aspect de l'aile ainsi construite reste, 
à faible distance, le même que celui de l'aile actuelle 
et que c’est seulement de près que l'observateur pourra 
remarquer une différence entre les deux constructions, 
il paraîtra certainement plausible que j'aie pu avancer 
que ce système méritait d'être expérimenté et peut-être 
adopté. 

Au cours d’un examen un peu succinct qu'en a fait 
un ingénieur très compétent. qui a reconnu l'intérêt 
de la question et s'est déclaré favorablement impres- 
sionné par ma solution, une objection m'a cependant 








été présentée par lui. C'est celle qui à trait à la con- 
fection des bords d'attaque et de sortie avec de simples 
ralingues sans longerons. Cet éminent ingénieur m'a 
cité, à l'appui de ses observations, des cas intéres- 
sants de déformation des toiles ralinguées dans cer- 
taines constructions de dirigeables. 

Mais, cet inconvénient qui ne serail d'ailleurs, en 
aéroplanie, que très relalil, puisqu'il consisterait uni- 
quernent à augmenter légèrement les courbures des 
bords au bout d’un temps assez long, n'existerait pas 
dans le cas qui nous occupe, car, nous l'avons vu, les 
toiles sont maintenues, non seulement, par leurs ra- 
lingues, mais aussi par leurs membrures. D'ailleurs, 
j'ai, au cours de ma carriere maritime, très souvent 
obvié à des cas de ce genre ; les moyens en sont très 
simples. 


11. — Procédé de construction des ailes d’un aéro- 
plane biplan, permettant de varier l'étendue 
des surfaces alaires pendant le vol pour obtenir 
des variations de vitesse, adoucir les atterris- 
sages et faciliter les départs du sol. 


Un certain nombre de bons ingénieurs et d'excellents 
aviateurs commencent à entrevoir le temps ou il sera 
nécessanre de pouvoir faire varier l'étendue des surfaces 
alaires pendant le vol. D'abord, pour partir du sol 
sans exagérer la vitesse, on augmenterait cette surface. 
Puis, on la réduirait une fois en l'air, ce qui diminue- 
rait la dépense de force motrice tout en augmentant la 
vitesse. Enlin, à l'atterrissage, on augmenterait de 
nouveau la surface atin de reduire la vitesse tout en 
augmentant le pouvoir de sustension, ce qui permettrait 
de reprendre lerre aussi doucement qu'on le voudrait el 
rendrait, par conséquent, la pratique de l’aéroplanc 
presque sans danger. 


Pour parvenir à ce résultat, j'ai étudié un système de 
construction des ailes analogue au précédent, mais 
dans lequel les ailes formant les surfaces ne se replient 
pas quand on réduit ces dites surfaces, elles rentrent 
vers l'intérieur, sans former aucun pli, et cela, bien 
que leurs courbures concaves et convexes subsistent 
même pendant le mouvement. 

Bien que légèrement plus compliqué, ce mécanisme 
a cependant tous les avantages du précédent, c’est-à- 
dire : qu'il est des plus robustes, qu'il conserve et main- 
tient rigoureusement les formes courbes des surfaces, 
qu'il est léger, peu coûteux, et ne change pas l'aspect 
de l’aéroplane au repos. Bien entendu, ce dernier sys- 
tème peut et doit tenir lieu du précédent, car il remplit 
les deux fonctions de varier l'étendue des surfaces en 
marche et de diminuer l'encombrement au remisage. 


J'ai breveté un aéroplane genre Wright auquel je fai- 
sais l’application intégraie de ce systeme et que je re- 
pliais entièrement jusqu'à la région comprise entre les 
deux montants centraux, mais, peut-être serait-il ge- 
nant de déplacer, au repliage les arbres des hélices et 
vaudrait-il mieux, de toute façon, ce qui est d’ailleurs 
encore plus facile,.s'en tenir aux extrémités des ailes 
extérieures à ces hélices. 

Cela donnerait déjà une notable réduction de l’encom- 
brement et serait, bien éntendu, plus que suffisant pour 
le cas de variabilité des surfaces pendant la marche. 
Le même système est d’ailleurs applicable à tout autre 
type d'aéroplane, et je construis moi-même un mono- 
plan de 40 mq. qui en comporte l'emploi. 


ANDRÉ NOEL 
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Un stabilisateur automatique pour Aéroplanes 


LE PENDULE A GYRÜSCOPE 
MARMONNIER 


Cerlaines idées sont dans l'air, c'est vraiment le cas 
de le répéter. Dans l'Aerophile du 15 février dernier 
uous rappelions les intéressants aperçus de M. Re- 
gnard sur lulilisation du gyroscope en avialion. Au 
meme moment nous recevions de M. Louis Marmon- 
nier, l'estimé ingénieur lyonnais, un [ort intéressant mé- 
ioire sur un pendule à gyroscope de son invention, 
susceptible, entre autres applications, de servir de sta- 
bilisateur aulomatique pour aéroplanes. 

Après avoir exposé que l'équilibre d'un aéroplane est 
fonciérement inslable M. Marmonnier indique ses 
préférences pour l'aéroplane souple (dont 1e lype 
\Wrighl est un exemple) parce que ses surfaces défor- 
imables, comme celles de l'oiseau, lui paraissent pou- 
voir mieux obvier aux phénomènes inulliples qui ten- 
dent à troubler la stabilité de l'engin, el surtout la 
slabilité transversale. 

Mais si l'oiseau, dit à peu près M. Marmonnier, 
grace à un instinct merveilleux peut imposer en se 
Jouant, à ses ailes les mouvements et Iès modilications 
de forme nécessaires, exactement dans le sens et la 
inesure qui conviennent, « seuls quelques aviateurs 
doués de qualités rares jointes à une connaissance 
approfondie d'aéroplanes qu'ils ont conçus et expesi- 
inentés eux-mênes, ont pu voler jusqui£i » avec des 
appareils souples. Il y aurait donc lieu — el ceci ei 
bien d'accord avec ce que disait MN. Regnard — de sup- 
pléer à l'instinct de l'oiseau ou au laborieux et tou- 
jours faillible apprentissage de l'avialeur par un dis- 
positif de stabilisation automatique qui simplifiera con- 
sidérablement les manœuvres de l’aviateur. 

Pour arriver à stabiliser automatiquement un aéro- 
plane il faut d’abord disposer d’une base, d’une direc- 
lion fixe dans l’espace, qui peut étre fournie par le pen- 
«ule ou par le gyroscope. 

Le pendule simple est insuffisant parce que si la pe- 
santeur tend bien à le ramener constamment dans la 
verticale, il natteint celle position délinitive qu'après 
de multiples oscillalions, qui $e communiquent à l’aéro- 
plane et qui sont d'autant plus nombreuses que le pen- 
dule à été plus violemment déplacé, qu'il est plus long el 
que la masse pendulaire est plus lourde. En outre, le 
pendule simple peul être entrainé dans les virages par 
par la force centrifuge à prendre des posilions dangc- 
reuses pour léquilibre de l'aéroplane. Les oscillations 
ct l'action de la force centrifuge peuvent étre réduits 
par les disposilifs compensaleurs divers. Mais ces 
compensaleurs, quel qu'en soit le modèle, prennent 
appui sur l'appareil à équilibrer, soit dans le pivot du 
pendule, soit directement sur l’aéroplane et par suite 
he peuvent fournir une base stabilisatrice sûre et indé- 
pendante. 

D'autre part, lon a songé à uliliser dans le même 
but les propriétés du gyroscope. Mais il semble qu'il 
sera assez difficile d'employer celui-ci à l’état de gyros- 
cope simple. 

En effet, si le gyroscope ordinaire est de dimension 
réduite, il ne pourra pas suffire à redresser l'aéro- 
plane, méme en agissant sur Iles organes de slabilisa- 
lon, tels que plans de gauchissement ou autres sur- 
faces ; si le gyroscope simple se maintient de lui- 
iéme dans une posilion déterminée et offre une résis- 
lance à tous les efforts faits pour le désaxer, il n'en 
est pas moins soumis aux effets du milieu dans lequel 
il se trouve, ainsi qu'à la lension que lui opposeront 
les organes qu'il aurait à commander. sensiblement, 
il se déplacera et entraînera l'aéroplane avec lui. 

De même, un gyroscope puissant ne peut pas élre 
adapté sur un aéroplane. non seulement par suite de 
son poids excessif et de la force nécessaire pour le faire 
tourner à la vitesse voulue, mais surtout à cause du 
grave inconvénient qu'il présentera de s'opposer par sa 
force d'inertie aux virages, ou à la montée et à la 
descente de l’aéroplane. 


M. Marmonnier a donc eu l'idée de fusionner les 
avantages du pendule et du gyroscope en un seul appa- 





reil de stabilisation transversale, le pendule à yyroscope 
ut il en expose comme suit la lhéorie : 

« Examinons, dit-il, comment une inasse gyrosco- 
pique placée à l'extrémité d'un pendule réagit sur ce- 
uI-CI : 

« Soit un volant A tournant autour de l'axe a a dans 
le sens indiqué par la flèche. Cel axe est supporté par 
un anneau g qui est fixé à la tige d’un pendule B oseil- 
lant autour du pivot C. Ce pivot est disposé de telle 
sorte que le pendule ne peut osciller que dans un plan 
perpendiculaire à l'axe du volant A. Considérons un 
point quelconque, m, situé à la périphérie du volant 
et qui se meut dans une direction verticale de bas en 
haut. Ce point cherchera par suite de la loi d'inertie 
à maintenir sa direction suivant » n. Supposons qu'à 
un moment donné, sous l'influence d'une force repré- 
sentée par un couple M M° agissant sur le pivot C du 





pendule B, qui le lransmet à l’anncau g, celui-ci 
prenne une posilion inclinée représentée par la figure 2. 
A ce moment le point m, situé à la périphérie du 
volant, au lieu de suivre sa direction primitive m n de- 
vla venir occuper le point o. Sous l'influence de ce 
changement de direction, l'ahneau g, qui peut osciller 
autour du pivot C du pendule, tournera autour de ce 
pivot et prendra momentanément la position inclinée 
vers la droite indiquée par la figure 3. Il en résultera 
un second couple représenté par les deux forces N N° 
agissant à chacune des extrémités de l'axe a à, qui à 
leur tour seront équilibrées par un troisièmie couple re- 
présenté par deux forces de résistance Q et Q' agis- 
sant aux deux extrémités du pivot C, mais en sens 
inverse des forces du couple primitif M M, qui avait [ail 
incliner le pendule vers la droite. L'inclinaison que 
prendra Lout le système sera d'autant plus accentuée, 
pour un couple M M° déterminé, que la tige R du pen- 
dule sera plus courte. Elle atleindrait son effet maxi- 
aium dans le cas où l'axe du pivot C se confondrait 
avec l'axe a du volant À, ce qui constituerait un gyrus- 
cope simple sans pendule. La position du pendule indi- 
quée, figure 3, ne se maintiendra qu'aulant que Île 
couple M M' agira sur le pivot C. Dès que son action 
cessera, le pendule reviendra vertical, par suile de la 
force P de la pesanteur. Donc, en résumé, dans tout 
système composé d’un volant tournant rapidement 
autour d’un axe, prenant appui sur un cadre fixé à un 
pendule dont le pivot C est dans le même plan que le 
volant gyroscopique, toute force appliquée aux deux 
extrémités de ce pivot aura pour effet de faire inclincr 
l'ensemble du système à droite ou à gauche selon : 

« 1° Le sens de rotation du gvroscope A ; 

« 2° Le sens de rotation imprimé à l'anneau q. 

« De plus, Loute masse gyroscopique formant en méme 
temps masse pendulaire, sera lenue par suite de la loi 
de la pesanteur à maintenir une posilion verlicale cons- 
tante tant que le gyroscope restera dans un même 
plan. En outre, si uu grroscope pendulaire lournait en 
avancant dans un méme plan il resterait vertical. C'est 
sur ce principe qu'est basé le pendule à gyroscope dont 
le inodèle a éfé adopté dans le stalilisateur automa 
tique pour aéroplane qui sera décrit plus loin. Le gyros- 
cope est composé de 2 volants tournant à la même vi- 
lesse, dans le même sens de rotalion et dans des plans 
parallèles. l'effet des masses gyroscopiques est sen- 
SR identique pour deux volants que pour un 
seul, 





« Maintenant examinons comment se comporte un 
pendule à g;roscope lancé dans l'espace et disposé de 
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telle façon que le pendule ne puisse osciller que dans 
un plan perpendiculaire à la direction qu'il poursuit, et 
que les volants avancent chacun dans leur plan péri- 
phérique. 

(Néanmoins, nous ne tiendrons compte dans cette 
discussion que des réactions produites sur le pendule 
par les masses gyroscopiques, sans nous occuper de la 
force centrifuge dont il sera question par la suite). 

« L'on remarquera : 1° Que lancé en ligne droite, le 
pendule se maintiendra parfailement verlical quel que 
soit le sens de rotation des volants, la vitesse de pro- 
jection de tout le système, et les déplacements latéraux 
violents auxquels on le soumettra. La force d'inertie 
du gyroscope, jointe à la pesanteur, s'oppose en effet 
à toute autre position du pendule ; 2° Dans les virages, 
le pendule oscillera à droite ou à gauche, selon le sens 
du déplacement angulaire, ou le sens de rotation des 
volants. Cela a été démontré par la théorie précédente 
du pendule à gyroscope ef confirmé par la pratique. 





« Les masses gyroscopiques et pendulaires tendront 
à se rejeter en dehors de la trajectoire décrite par le 
pivot du pendule, aussi bien pour les virages à gauche 
que pour les virages à droite, lorsque les volants tour- 
neront dans le sens indiqué par les flèches des 
tigures À de gauche. 

« Par contre, la réaction des masses gyroscopiques 
tendra à ramener le pendule à l'intérieur de la trajec- 
toire décrite par son pivot, lorsque les volants tourne- 
ront suivant les flèches des figures B de droite. 

« Ces effets de réaction seront d'autant plus éner- 
giques que la tige du pendule sera plus courte, que le 
poids, le diamètre et la vitesse périphérique des volants 
seront plus élevés. 


« Or, il faut considérer qu’un pendule, lancé dans un 
virage subit l'influence d'une autre force très impor- 
tante la Force Centrijuge. Celle-ci sera d'autant plus 
appréciable que la vitesse de projection sera plus 
grande et le rayon de la trajectoire décrite plus court. 
Dans un pendule à gyroscope, la force centrifuge sera 
également proportionnelle à la longueur du pendule. 

« Sur un pendule simple la force centrifuge aura 
toute son influence. A tel point que dans les virages à 
rayon réduit, le pendule atteindra l'horizontale, car la 
pesanteur n’est plus dans ce cas qu’un facteur insigni- 
fiant. Tandis que dans un pendule à gyroscope, l’on 
dispose d’une résistance énergique à opposer à la force 
centrifuge, si l’on a soin de faire tourner les volants 
dans le sens indiqué par la flèche des figures B de 
droite. Il sera donc possible de régler l’inclinaison dans 
les courbes au degré voulu en donnant plus ou moins 
d'importance à l’une ou à l'autre des deux forces con- 
traires : soit en augmentant la longueur du pendule 
pour donner plus de puissance à la force centrifuge ; 
soit en augmentant le poids et le diamètre des volants, 
ainsi que leur vitesse périphérique pour proportionner 
la réaction des masses gyroscopiques à l'effet qu'elles 
doivent produire. 

. « Toutefois, dans un stabilisateur pour aéroplane, 
il faudra donner plus d'importance à la force centri- 
fuge pour que le pendule s'incline dans les virages. 





Cette inclinaison devra être d'autant plus accentuée 
que la vitesse de l'aéroplane serait plus grande et les 
virages plus courts, pour que l’aéroplane se braque sur 
l'air et qu'il puisse prendre les courbes avec fagilité. 

« L'on obtiendra ce résultat en imprimant aux vo- 
lants une vitesse de rotation à peu près constante, et 
qu'il est facile d'obtenir, tandis que la force centrifuge 
variera avec la rapidité de-l’aéroplane et le rayon de 
la trajectoire décrite. 


« De ce qui précède, le pendule à gyroscope est donc 
une base slabilisatrice parjaile et complètement indé- 
pendante de l'appareil à équilibrer. Projeté en ligne 
droite, il est d’une rigidilé verticale très grande et, dans 
les virages, d’une inclinaison délerminée et constante 
pour une vitesse donnée el un rayon décrit donné. 

« Son point d'appui est un simple pivot aulour duquel 
il tourne librement et tous ses réflexes lui sont propres 
sans aucune relation extérieure. 

« C’est certainement la seule base stabilisatrice con- 
nue à ce jour, qui présente de tels avantages, car même 
lancée rapidement dans l'espace, elle conserve toutes 
ses propriélés. 


Stabilisateur automatique pour aéroplane. — 
D'après l'étude ci-dessus, il ressort que le pendule à 
gyroscope constitue une base stabilisatrice efficace, 
dont les réflexes ne peuvent être influencés, ni par des 
causes extérieures quelconques, ni par les déplacements 
latéraux de l’aéroplane sur lequel il est appliqué. Seuls, 


Le pendule gyroscopique Marmonnier 
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- DIRECTION DE L' AÉROPLANE. 





Pendule à gyroscope pour la stabilisation automatique des aéroplanes 


A A° Gyroscope double monté sur un arbre À muni d'un pignon d'angle ‘a’. — B. Pendule à l'extrémité duquel est 
suspendu le gyroscope À A’. — C. Fourche du pendnle B. — D. Axe du pendule B et axe de la boite à engrenages F. - 
EE. Paliers supports de l'axe D reposant directement sur l'aéroplane. — F. Boites à engrenages. — G. Arbre muni d'une 
vis G'.— H M. Ecrou fixé aux deux supports E au moyen de 2 biellettes "h”. Ces deux biellettes sont arliculées à leurs 
deux extrémités. — I. Arbre muni d'un cardan à chaque extrémité. Cet arbre assure Ja commande du gyroscope sans 
influencer le pendule qui reste libre de ses mouvements. L'arbre | est actionné par le pignon d'angle l. — JJ'. Pignons 
d'angle en prise avec le pignon l' de façon qu'ils tournent en sens inverse l'un de l'autre. Ces deux pignons tournent fous 
sur l'arbre G. — K. Arbre moteur communiquant son mouvement aux trois pignons l', J, J’ au moyen de deux autres 
pignons d'angle j j. — L L'. Cuvette en acier trempé, fixées aux pignons L L'. Ces cuvettes sont coniques intérieurement. 
— M Contre cuvette conique frictionnant de chaque côté dans l'une ou l'autre des deux euvettes L L'. Celle contre-cuvette 
est solidaire de l'arbre G qu'elle entraine dans un sens ou dans l’autre selon qu'elle est actionnée par l'une des cuvettes 
L ou L'. — N. Roulement 4 billes fixé à la contre-cuvette N et à la fourche C, de sorte que tout déplacement du pendule 
B entraine la contre-cuvette M. — O. Axe du levier P. — P. Levier d'attaque des plans de gauchissement. Ce levier porte 
un bec ”’p” servant à l'immobiliser entre deux épaulements ff de la boîte F. Ce levier peut être dégagé pour être manœu- 
vré par l'aviateur au moyen du tube 0’ sur lequel sera calé un levier approprié — Q Cäbles d'attaque des plans de gau- 
chissement. — R. Surfaces de gauchissement ou tous autres plans destinés à rétablir l'équilibre de l'aéroplane. 

T T°. Bras montés sur les têtes des branches de la fourche C. — U, Plan vertical fixé aux bras T T’. Il a pour but de faire 
incliner convenablement l’aéroplane sous l’action du vent. 
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les déplacements angulaires peuvent le faire dévicr de 
la verticale. 

« Le dessin que nous publions représente une des 
diverses formes d'exéculion que peul prendre cet appa- 
reil. 

« Le stabilisateur aulomalique se compose essentiel- 
lement : 

« 1" D'un pendule à qyroscope. 

« 2° D'un servo-moteur à organes mécaniques dont le 
but est de renforcer l'effet du pendule et permettre lal- 
laque d'organes quelconques de Facroplane, mais plus 
spécialement des plans de gauchissement, d'ailerons ou 
de surfaces rélabiissant Féquilibre latéral. 

«3° D'un plan U, placé sur le pendule, face à la 
direction suivie par l'aéroplane. Ce plan est soumis à 
toutes les oscillations du pendule et son but est de 
faire varicr l'inchinaison de lacroplane, selon la direc- 
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lion et la force du vent, par rapport à la marche de 
l'acroplane. 

« Le gyroscope est constitué par deux volants À A’ 
fixés sur un axe horizontal A’, suspendu par un tube B 
fixé à sa partie supérieure, à une fourche C supportée 
par un axe D, reposant lui-même & deux paliers E, 
fixés sur l'aéroplane. 

e Entre les branches de la fourche C est une boite 
à engrenages F destinée à assurer la commande du 
gyroscope. Cette boîte, portée sur l'axe D, est traver- 
sée par un autre axe G terminé par une vis G' prise 
dans un écrou N porté par deux biellettes h fixées aux 
paliers E, supportant l'appareil, de sorte que les dépla- 
cements de la boîte à engrenages F sont commandés 
par les mouvements de la vis G', avançant ou recu- 
lant par rapport à l'écrou H. 
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« La couimande du gyroscope est oblenue au moyen 
d'une UW'ansmission par Couës vu chgrenuges à au- 
gles a à enu'aimés par un uac [ lugé auns 10 tube 6. 
A l'extrémité supérieure de l'axe 1 est monté un pi- 
guon l'en prise avec deux pignons J J', montés [ous 
sur l'axe. G. LC pignou J est enuraimmé par un autre 
PigUon j lIXÉ SU Son niOyeU, recevant son inouvc- 
ment d'un axe N, culrainé par le moteur. 

« Les pignons J el À portent cuacun une cuvette 
conique 1,12 cn acier L'eurpé, dans chacune uesquents 
penetre une contlre-cuvolle céalement conique M. Cette 
contre-cuvelle cs guidée par un rouicmenr à billes AN 
qui est luiinéine mx à Ja fourche C du pendule. Lu 
conlre-cuvelle est donc solidaire des oscillalhions du pen- 
dule. Celles-c1 ont pour eltel, de 1aire coincéer la contre- 
cuvelle M dans lus cuvelles L L’ et de provoquer ainsi 
la rolalion dans un sens ou dans l'autre de Larbre G. 

La Vis G avance ou recule dans l'éciou 11 el 
lail tourner la boite F aulour de l'axe D dans 
1 Sens Convenable pour ramener le levier 
uans 1e plan du balancier. 

« On comprend aisément que par suile des 
rolalions inverses dont sont ammiés les pi- 
gnons J et J’, le pendule fera deplacer la bouc 

- uaus un sens où dans l’autre, suivant le sens 

ue ue ses propres oscillations. 

s « Sur là boite E est disposé un tourillon G, 
servant d'axe à un levier P, portant un bee p 
Servant à  linnnobiliser normalement entre 
deux épaulements j /’ de la bone F. Ce levier 
P, qui suil les mouvements lr'ansuns à la 
boite EF par le pendule, est relié par des ca- 
bles Q (p. 149) aux plans de gauchissement It 

N de lacroplane. Le levier P, maintenu à la po- 

s sillon precedente par un ressort $, peul étre 

dégagé et Clre rendu libre en lamenant à lu 

posilhion P'(lig. 2) de façon à permellre à Uu- 
vialeur. d'exécuter à la main la manœuvre des 
plans de gauchissement. 

« Sur les têtes des branches de la fourche €, 
peuvent êlre montes des bras © ‘L', soutenanl 
un plan vertical U, dont lulilité sera expli- 
quee plus loin. 

« L'emploi de ce stabilisateur peul être 
élendu à n'importe quel syslèine d'aéroplanc, 
niuni de plans de redressement, mais il est 
plus spécialement disposé pour commander 
des plans de gauchissement ayant pour but «te 
maintenir l'équilibre de l'aéroplanc ou de l'in- 
cliner convenablement dans les virages. 

« Celle commande des plans de gauchisse- 
ment, qui s’est faite à la main jusqu'à te jour, 
est rendue automatique par l'emploi de lappa- 
reil qui vient d'être décrit et cela duns Lous 
les cas. 

« Dans cet ordre d'idées, il v à jieu de con- 
sidérer les divers cas suivants : 

« 1° Lorsque l'aéroplane marche en ligne 
droite, le stabilisaieur est à sa position de re- 
pos, ainsi que les plans de gauchissement li. 
Mais si l'aéroplane vient à s’'incliner à gauche, 
le pendule restant vertical fait gauchir les ailes 
qui rétablissent immédiatement l'équilibre. 
il en sera de même si l’aéroplane s'incline à 
droite. : 

« 2° Quaad l'aéroplane exécute un virage, 
il y à lieu de considérer trois phases 

« a) Au début du virage, l'appareil tournant 
à droile, la force centrifuge agil sur le stahi- 
lisateur qui se trouve rejeté en dehors, el 
amène les plans de gauchissement à la position ind- 
quée. 

« b\ L'appareil continuant à tourner el ayant pris 
l'inclinaison convenable, au début du virage, se trouve 
dans la position d'équilibre indiquée. 

« C) Quand l'aéroplane reprend sa direclhion rectiligne, 
ls stabilisateur devient vertical, et amène les plans de 
sauchissement à Ja position indiquée pour rétablir lé 
quilibre 

« Quand le vent souffle sur l'aéroplane, il convient 
que celui-ci se présente sous un angle convenable, et 
dans les conditions voulues. À 

« 3° L'aéroplane se déplaçant en ligne droite, par 
temps calme, est normalement à sa position d'équilibre, 
mais si le vent souffle de gauche, par exemple, il agit 
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sur le plan U du stabilisateur el amène ce dernier dans 
une position oblique produisant le gauchissement des 
plans, ce qui oblige l'aéroplane à s'incliner sous un 
angle convenable pour se présenter dans-les conditions 
les plus favorables. 

« 4° Enfin, lorsque l'aéroplane doil virer avec le vent 
soufflant du côté du virage, par exemple à gauche, il 
se trouve avant Je débul du virage, dans la posilion 
indiquée. Au début du virage, le stabilisateur est rejelè 
au dehors et agit sur Jes plans de gauchissement pour 
faire incliner l'appareil jusqu'à ce que laéroplane se 
présenté face au vent. À ce moment, la direction du 
vent change de sens par rapport à l'aéroplane, et l’ag- 
lion du vent s’exerçant sur le plan U, augmente Fin- 
clinaison dé Jl'aéroplane jusqu'au moment où celui-ci 
reprenant la ligne droite avec le vent soufflant de 
droile, prend sa position d'équilibre. 












Le premier appareil construit sur ces plans pèse 
12 kgs. 590 ct ce poids pourrait même être réduit nola- 
blement. Il a élé expérimenté sur une voilure aulomo- 


Le pendule gyroscopique essayé à l'avant d'une automobile 


bile sur laquelle il élail placé dans les mêmes condi- 
Lions que sur un aéroplane, c'est-à-dire libre de Loul 
mouvement aulre que ses propres réflexes. Le gyros- 


cope et autres organes du stabilisateur sont comman- 
dés par le moteur de l'automobile au moyen d'une pou- 
lie de friction sur le volant et d'un arbre à dou 
cardan. 

Cette disposilion permet de lancer le stabilisateur 
Soit en ligne droite, soit de lui faire décrire des courbes 
plus ou moins pronon-tes el s'assurer ainsi de l'exac- 
litude des données décriles ci-avant. 

L'action du vent peut également s'étudier de la même 
façon. (Voir les photographies 

L. MARMONNIER 





Réflexes d'Aviateurs 
et uniformisation des commandes 


Des divers réflexes auxquels les cons- 
tructeurs d’'aéropianes ont fait ap- 
pel pour établir les commandes des 


gouvernails. 


[1 est temps de mettre le public au courant d'une 
divergence d'opinion qui s’est produite entre Voisin 
et moi en janvier 1907, au sujet de la commande des 
vouvernails, car les sportsmen pourraient bien patir 
de cet état de choses, maintenant qu'il est temps 
de former des pilotes nombreux. On sait que la Ligue 
nationale aérinne a entrepris cette tâche. 

Quand j'ai réussi mes premieres glissades aériennes 
à partir de 1901, il ne faut pas croire que tout ait mar- 
ché immédiatement comme sur des roulettes. J’igno- 
rais les mystères de la stabilité de l'angle d'attaque 
et de l’'empattement utiles à la stabilité longitudi- 
nale. Aussi, étais-je continuellement soit cabré, soit 
incliné vers le sol et les mouvements du corps de- 
vaient succéder rapidement aux uouvements du gou- 
vernail. Il fallait arriver à les faire sans y penser. 

Pour cela, j'ai raisonné tout naturellement de la 
manière suivante : quand l’aéroplane pique du nez, 
le corps à une tendance à tomber aussi en avant 
et les bras poussent naturellement quelque chose. 
J'ai donc installé les commandes de facon qu’en 
poussant le guidon, l’aéroplane rentonte et vice- 
versa. 

C'était faire sppel au principe du pendule, mon 
corps jouant ce role et mes bras servant de liaison 
élastique. 

En généralisant, Jorsque l’aéroplane penchait à 
droite, mon corps se portait du même côté avec mes 
bras et je disposai les commandes pour que, le gui- 
don étant porté à droite, l'équilibre fût rét abli. 

Ce réflexe était absolument naturel, car c’est lui 
qui est déjà créé par l’üsage de la bicyclette où, 
I-<qu'on penche à droite, on exagère encore l'incli- 


ni-o1 à droite, afn de pouvoir se relever. 





Le capitaine Ferber donnant, en avril 150%, à Berchk-sur- 
Mer, à G. Voisin, sa premiére lecon de pilotage dans l'aéro- 
plane commandé par Archdcacen. sur le modèle du 
Wright de 1902. 


Ce sont ces principes que jc confiai à Gabriel Voi- 
sin en avril 1904, lorsque, appelé par Archdeacon, à 
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Berck-sur-Mer, je donnai ma première leçon de pi- 
lotage à un clève qui est devenu un maître construc- 
teur. 

Il adopta ces principes immédiatement et nous les 
trouvons appliqués en 1905, sur l’aéroplane qu’il 
construisit pour Archdeacon et que nous voyons évo- 
luer sur la Seine, dans toutes les conférences sur 
l’aviation, grâce à la bande cinématographique si 
heureusement prise par Gaumont. (V. Aérophile de 
juillet 1905.) 

Le même genre de commandes existait encore sur 
l’aéroplane elliptique construit pour Blériot et es- 
sayé sur le lac d'Enghien en 1906. (V. Aérophile de 
juin 1906.) 

Au moment où Gabriel Voisin fonda en janvier 
1907 la fameuse maison Voisin frères en faisant ve- 
nir de Lyon son frère Charles, j'eus le tort de rester 
tout un mois sans le voir et de perdre le contact. 

Or, Charles Voisin devait conduire l’aéroplane com- 
mandé par Delagrange et tout de suite il critiqua la 
manœuvre du gouvernail en raisonnant comme il 
suit : 

« Quand je veux faire cabrer un cheval, je tire sur 
les rènes; done, semblablement, quand je veux faire 
monter un aéroplane, il faut que je tire sur le gui. 
don. » C'était le mouvement irverse de celui auquel 
J'étais arrivé. 

On sait que Farman fut le deuxième acheteur d’un 
appareil semblable à celui commandé par Dela- 
grange. Il trouva donc les commandes installées sur 
le principe du cheval qu'on fait cabrer, s’y habitua 
et ayant comluit cet aéronlane à Ja victoire, il fit 
adopter définitivement ce principe dans tous les ap- 
pareils semblables, 

D'un autre côté, Wright, en travaillant indépen- 
damment, est arrivé à l'application du même prin- 
cipe : pour faire monter l’aéroplane, on tire le le- 
vier du gouvernail de profondeur à soi; quand l'aile 


droite s’abaisse trop, on porte le levier de gauchis- 
sement à gauche (1), 


Blériot fait de même (2). 

En résumé, sur les appareils Voisin, Wright, Blé- 
riot, on fait appel au principe des rènes du cheval; 
quant au principe du pendule qui me paraît plus 
naturel, il est encore empleyé sur les aéroplanes An- 
toinette qui ont été au début, sous mon influence, et 
sur mon aéroplane personnel; toutefois, on peut se 
demander si, dans l'intérêt général, il ne faudrait 
pas uniformiser toutes ces commandes. 

Il est certain que si cela ne se fait pas, le pilote 
très habile d'un Blériol, par exemple, ne pourra 
pas conduire un Antoinette sans risquer un terrible 
accident. C’est pourquoi je disais au début de cet 
article que les sportemen pourraient bien pâtir de 
cet état des choses que je livre à l'appréciation du 
publie. 

F. FerBer 
Commandant l'Ecole des Pilotes Aviatours 
de la Ligue Nationale Aérienne 





(1) D'après leur brochure, en 1902, les Wright venaient 
de changer le sens de leurs commandes ; ils devaient 


or eu précédemment recours aux reflexes du bicy- 
cnste. 


(2) Dans les appareils Wright et Blériot, où les gou- 
vernails sont actionnés, non pas par des guidons, 


L'équilibre des Aéroplanes 


par la variation automatique de l’angle d’attaque 


Le problème de l'équilibre des aéroplanes comporte 
une solution dont on ne parle guère, et qui, cependant 
mérite d'être mise en avant, en raison des avantages 
sérieux qu'elle semble présenter. 

En voici l'exposé : Dans un aéroplane qui suit une 
direction horizontale, la composante verticale de la 
réaction de l'air sur les plans, est égale au poids de 
l'appareil ; si elle devient supérieure ou inférieure, 
l'appareil est déséquilibré : il tend à monter ou à des- 
cendre, ou plutôt à se cabrer ou à « piquer le nez » 
ce qui nécessite la manœuvre du gouvernail stabilisa- 
teur, 

Il est possible de réaliser un dispositif avec lequel 
la composante verticale de la réaction de l'air sera 
toujours sensiblement égale au poids de l'aéroplane, 
ce qui le maïintiendra automatiquement en état d'équi- 
libre. 





La figure représente schématiquement un aéroplane 
quelconque muni de ce dispositif : 1 désigne le plan sus- 
tentateur, ? est un gouvernail de profondeur quelcon- 
que, 3 est le point d’articulation du plan sustenta- 
teur, et 4 est un ressort qui, par son extension plus 
ou moins grande, règle automatiquement, l'incidence 
des plans sustentateurs dans les conditions sus-énon- 
cées. 

Le fonctionnement d'un aéroplane portant ce dispo- 
sitif est le suivant : 

Dans le cas d'une bourrasque par exemple, le vent 
venant subitement exercer sous les plans sustentateurs 
une pression plus grande qu'auparavant, le ressort 4 
cèdera sous celte pression, ce qui aura pour effet de 
réduire l'angle d'incidence et de l’amener à la nouvelle 
position nécessaire à l'équilibre de l'appareil; au con- 
itraire, lorsque le vent diminuera, l'incidence augmen- 
tera sous la traction du ressort. Dans tous les cas, 
pourvu que les variations de tension du ressort suivent 
une loi convenable, les variations de l'angle d'incidence 
seront telles que l'effort sustentateur sera toujours égal 
au poids de l’aéroplane, ou tout au moins sensiblement 
égal. L'équilibre longitudinal sera de la sorte réalise 
automatiquement ou presque automatiquement, et la 
manœuvre du gouvernail stabilisateur s'en trouvera 
simplifiée d'autant. De plus l'incidence des plans susten- 
tateurs étant toujours minima, la résistance à l’avan- 
cement sera, elle aussi toujours minima, ce qui revient 
à dire que le rendement @e l'appareil sera maximum. 

Avec ce dispositif, l'angle d'attaque sera maximum 
pour l'essor et l'atterrissage, qui se feront ainsi dans 
les meilleures conditions, c’est-à-dire à vitesse minima. 
Cette vitesse peut encore être réduite au moyen d’un 
levier commandé par l’aviateur, et venant augmenter 
l’action du ressort, c'est-à-dire augmenter l'angle d'at- 
taque. 

4 lieu d'un seul ressort placé dans l'axe de l’appa- 
reil, on peut en prévoir deux, placés de part et d'autre 
de cet axe, et disposés de telle façon que l’on puisse 
augmenter ou diminuer momentanément leur effort 
{montée ou descente), ou encore, augmenter l'effort de 
l'un, et diminuer d'autant celui de l’autre : ce dispo- 


mais par des leviers, on peut encore, au lieu de pen- 
ser à un cheval à conduire, supposer que les leviers 
sont surmontés d’un plateau et s'efforcer de ramener 
toujours ce plateau à être horizontal. Cetle manière de 
penser est peut-être moins commode que l'hypothèse 
équestre. 

Je sais qu'Orville Wright se laisse guider par cette 
dernière, tandis que Wilbur pense au plateau. F.F. 
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sitif permettra d'obtenir une incidence différente des 
plans de droite et de gauche, c’est-à-dire, un effet de 
gauchissement favorable au maintien de l'équilibre la- 
téral, et aux virages. 

Dans un appareil à plans sustentateurs fixes, la 
constance de la réaction verticale ne peut être obtenue 
que par l’inclinaison plus ou moins grande de l’axe 
longitudinal de l’aéroplane, ce qui a pour effet de mo- 
difier l'angle d'attaque ; mais une masse aussi impor- 
tante ne peut obéir que lentement, avec tendance à 
osciller au delà de chaque nouvelle position d'équilibre, 
à cause de son inertie; or la force du vent variant 
constamment, la position d'équilibre nécessaire n’est 
en pratique jamais atteinte au moment voulu : d’où 
mauvais rendement, mauvais élat d'équilibre et com- 
plications de manœuvre. 

Au contraire, en faisant varier l’inclinaison des plans 
sustentateurs par rapport au corps de l’aéroplane, 
plans qui sont relativement légers, on peut obtenir 
facilement un réglage automatique instantané et exact. 

L'auteur se propose d’expérimenter ce système; il 
se permet au préalable de le soumettre à la précieuse 
critique des lecteurs de l’Aérophile. Pa 


La Querelle des Hélicoptères 


POUR LES HÉLICOPTÈRES 


La Route n’est pas fausse 
Réponse à M. Drzewiecki (1) 


J'ai lu, avec un certain étonnement, l'article intitulé 
« Fausse route » paru en deuxième page de l’Aérophile 
du 1° mars 1909. 

Je sais que M. Drzewiecki est un savant ingénieur, 

et sur bien des points je suis d'accord avec lui, mais 
pas du tout, par exemple, sur les conclusions de l'ar- 
ticle sus-visé. 
M. Drzewiecki écrit en effet : « Je vais exposer un rai- 
sonnement élémentaire, mais d’une rigueur absolue 
qui démontre, d'une façon irréfutable, l'inanité des 
espérances fondées sur l'emploi, pour la sustentation 
d'engins à réaction, tels que les hélices de sustenta- 
« tion, les turbines, les ventilateurs, etc. 

M. Drzewiecki ignore donc que le 24 août 1907, avec 

un appareil comportant uniquement des hélices susten- 
tatrices, pesant 57% kgs. et muni d’un moteur de 4# |'P. 
j'ai réussi à quitter le sol avec un excédent appréciable 
de force ascensionnelle. Cinq fois, durant le mois de 
septembre 1907, j'ai réussi, dans les mêmes conditions 
à m'enlever. Ces essais eurent lieu à Douai ; il est vrai, 
sans grande publicité, mais je pensais, néanmoins, que 
tous ceux qui suivent les choses de l'aviation, devaient 
avoir eu connaissance de mes résultats. Voilà, je pense, 
la réfutation la plus péremptoire que l’on puisse faire 
à des ronclusions pourtant si radicales. 
M. Drzewiecki ajoutait, en effet : « Je comprends par- 
faitoment que mon raisonnement ne puisse avoir de 
valeur, qu'aux yeux des rares inventeurs qui ont 
encore un certain respect pour la mécanique. Quant 
aux autres, — et ceux-là constituent une importante 
majorité dans la phalange des inventeurs en aviation, 
— l'affirmation d’une somnambule extra-lucide aura 
probablement, pour eux plus de poids qu’une démons- 
tration mécanique ; aussi suis-je résigné d'avance à 
« l'insuccès. » M. Drzewiecki est bien provocant et 
bien sévère pour ces pauvres inventeurs. Aussi m’excu- 
sera-t-il de prendre, à mon tour, avec quelque passion, 
la défense de la mécanique, par lui, mise à mal. 


RARAN 


« 


« 


« 


« 


Faisons, d'abord, une application de ces calculs, afin 
de pouvoir en chiffrer les discordances flagrantes avec 
les faits d'expériences. 

Mon gyroplane (un hélicoptère pur) avait une sur- 
face alaire totale de 25 Mg. et pesait 578 kgs. 

D'après les formules de M. Drzewiecki (qui selon lui 
donneraient des valeurs optima), je trouve : 


(1 Voir « Fausse route » par S. Drzewiecki, Aérophile, 
1°" mars 1908. 


Vitesse de refoulement 


VER EP eu 3 es 
S 3 


Puissance absorbée 
DSECUI TS 
15 PE. 


105 HP 


Tn = 


Comme les ailes des hélices étaient deux à deux su- 
perposées, la surface projetée horizontalement était seu- 
lement de 12,5 Mg. Le calcul donne alors, pour la 
puissanfe absorbée 150 HP (cent-cinquantc). 

Or, le moteur monté sur le gyroplane ne pouvait déve- 
lopper, au maximum, que 45 HP, et je ne compte pas 
les pertes dans les transmissions qui comportaient cha- 
cune une double réduction par engrenages coniques. 
C’est donc, 45 HP qu'il faut opposer à 150 HP ou à 
105 HP, car je veux être généreux. 

La mécanique serait-elle en défaut? Certes non, et 
l'application du raisonnement de M. Drzewiecki, paraît 
seule être en défaut, je serais même tenté de dire fait 
seule « fausse route », tout irréfutable que ce raisonne- 
ment paraisse à son auteur. 


La base de son raisonnement est, en effet, l'appli- 
cation du théorème des quantités de mouvement ; or, j'ai 
appris, en aviation, à me méfier beaugoup de l'appli- 
cation de cette méthode. Ë 

Il est correct de l’employer dans le cas de veines 
gazeuses bien définies, canalisées dans des volutes, des 
conduites, des ajutages ou des aubages, comme cela 
peut être le cas pour les ventilateurs et les turbines à 
vapeur ou à gaz. Mais en aviation, où l’on ne doit con- 
sidérer que les réactions en plein fluide, et où, par con- 
séquent, il est difficile de déterminer la section de la 
veine gazeuse réagissante, l'application inconsidérée du 
théorème des quantités de mouvement conduit souvent 
à des résultats aléatoires. 

Ceci, toutefois ne peut qu’enlever à de tels calculs 
la rigueur escomptée par l’auteur, et n’expliquerait pas 
l'écart énorme de 45 HP à 105 HP. 

I y a donc plus : et l'erreur principale de M. Drze- 
wiecki consiste dans l'identification de la projection 
horizontale de la surface totale des ailes des hélices à 
la section de la veine gazeuse qu'occupe le volume W 
d'air refoulé par seconde de haut en bas avec la vi. 
tesse V. En effet, bien que cette section soit difficile à 
déterminer avec rigueur, il aurait été beaucoup plus ra- 
tionnel de l’égaler à la surface balayée par les pales des 
hélices plutôt qu'à la projection horizontale de la sur- 
face des ailes. 

Pour mon gyroplane, cette surface balavée était de 
170 m° et en l’introduisant dans les formules ainsi cor- 
rigées, je trouve : 


Puissance absorbée................. 40 HP 


ce chiffre représente bien, à peu de chose près, la 
puissance réelle absorbée par mes hélices. 

Mais que reste-t-il, alors, des conclusions si énergi- 
ques de M. Drzewiecki ?.. Peu de chose. 


* 
* * 


Méfions-nous, donc, des déductions et conclusions qui 
n’ont pas la sanction de l'expérience, ou qui ne s’ap- 
puient pas directement sur l'expérience. L'histoire de la 
science est là pour nous enseigner la prudence. 

Je suis sûr d’ailleurs que M. Drzewiecki sera le pre- 
mier à reconnaitre qu'en ce qui concerne les hélices 
sustentatrices, il s'est laissé trop hâtivement entraîner 
par la séduction d’un calcul simple et ingénieux. 

Non l'hélicoptère n'est pas une utopie, la chose est 
établie, tout au moins par mes expériences que je con- 
nais bien. 

Est-ce à dire que l'hélicoptère sera capable de con- 
currencer l'aéroplane? Evidemment non et en cela je 
pense exactement comme le très regretté colonel Re- 
nard dont je m’honore d'être un disciple fervent. 

Rien ne vaut le planement rectiligne avec de grandes 
ailes fixes qui donnent à la fois une sustentation sûre 
et économique. Tout appareil d'aviation doit avant tout 
otre un planeur. 

Mais ce planeur doit être complété non pas seulement 
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par des hélices propulsives, mais aussi par des hélices 
sustentatriges qui rendent aux aéroplanes les plus 
grands services, notamment aux aéropalnes rapides à 
petite surface alaire, les plus intéressants parmi ceux 
de l'avenir. 

li est en effet élabli (voir Aérophile du 1" avril 190. 
mon article « de l'essor des aéroplanes ») que moins 
un aéroplane porte de surface, plus son essor 6st péni- 
ble et long. 

Les aéroplanes rapides de l'avenir ne pourront donc 
eux-mêmes prendre leur cssor sans le secours de 
moyens puissants que les hélices en partie suslenta- 
trices paraissent seules pouvoir donner d’une façon sim- 
ple et pratique. 

Aussi ne dirai-je pas, comme M. Drzewiecki : « qu'il 

faut détourner les inventeurs de celte utopie qu'est 
« l'hélicoptère », mais je dirai, au contraire, qu'il faut 
encourager les rechershes sur les hélices sustentatrices 
qui sônt loin d'avoir dit leur dernier mot et qui. dans 
un avanir rapproché, j'espère, seront le complément pré- 
cicux des aéroplanes. 





Louis BRÉGUET 


P.-S. — M. Drzewiecki qui a eu communication du 
présent article a fait paraitre dans le numéro du 
15 mars de l’'Aérophile, une rectification dans laquells 
il reconnait que le point faible de son raisonnement 
était précisément la déterminalion de la section de la 
veine gazeuse réagissante. 

M. Drzewiceki ajoutait, d'autre part : « Nous sommes 
dans l'ignorance de la « délerminalion de la section S 
« de Ja veine d'écoulement pour un hélicoptère. Aussi 
« en donnant à S une valeur qu'elle n'a pas est-on con- 
« duil à des calculs fantlaisistes ». 

Cet aveu me met maintenant tout à fait d'accord avec 
\M. Drzewiecki et en cette matière des hélices, l'expé- 
runentalion directe permet seule de chiffrer avec exacli- 
tude ce que l'on est en droit d'attendre de ces engins. 

LOUIS BREGUET 


Réponse à l'article de S. Drzewiecki « Fausse 
route » {V. Aérophile du 1° mars 1909, — Nous allons 
montrer combien le raisonnement par lequel M. Drze- 
wiecki croit démontrer d’une facon üréfulable el abso- 
lument rigoureuse qu'un hélicoptère ne peut pas s'en- 
lever, est au contraire dénué de loute rigueur malhéma- 
tique. 

Le fait que le gvroplane Breguet et l'hélicoptère Cornu 
se sont enlevés est déjà, à l'avance, la meilleure preuve 


que le raisonnement en question présente des points 
faibles. 
: : Ve F . 4 
L'auteur écrit ceci : == () -$5s: c'est-à-dire, si on 
Re : ne P 
fait les simplificalions : =, 


Or P est le poids, ét = est la force égale et contraire 
qui maintient Pappareil en Fair : + est à la fois égale 
au poids, et égale à la moitié du poids. Que penser 
dun raisonnement qui aboutit à ce joli résultat? 


L'erreur commise est la suivante. D'une part, l'auteur 
fait un raisonnement lhéorique sur les quantités de 
mouvement : ensuite il utilise la formule v = 41/4 qui 
est purement empirique, car le chiffre 4 qui y figure 
n'est qu'une approximalion grossière ; et il ne s’aper- 
coit pas que la formule est en contradiction avec le 
raisonnement théorique. 

Partant de là, l'auteur, dans l'applicalion numérique, 
trouve qu'un hélicoptère de 500 K. ayant un moteur 
de 66,6 HP, doil s'appuyer sur une veine d'air de 40 m° 
de: section. 11 n'y a rien là de difficile à établir, et si 
NI. Drzewiecki croit trouver une difficulté, c'est, il me 
semble, qu'il confond la surface d'appui ou cercle 
balayé par l'hélice, avec la surface d'ailes qui n'en est 
qu'une faible fraction. 

Le gyroplane Breguet, avec ses 4 hélices de 8 m. de 
diamètre, s'appuie sur une surface de 200 m°. L'hélicop- 
tère Cornu, qui ne pèse, monté, que 260 k., a, avec ses 
deux hélices de 6 m*; une surface de 56 m°. 

En voilà plus qu'il ne faut pour réfuter, l'argumen- 
tation de M. Drzewiecki. 

ALEXANDRE SÉE, 
Ancien élève de l'Ecole polytechnique 





CONTRE LES HÉLICOPTÈRES 


Réyouse de M. Drzewiecki 


aux diverses critiques de son artiele ‘* Fausse Route ”’ 


Jai pris connaissance des lettres contenant les viru- 
lentes critiques suscitées par mon article « Fausse 
Route », (Aérophile du 1% niars 1909; el que vous avez 
bien voulu me communiquer. J'étais d'avance préparé à 
la tempête que soulèveraient mes conslusions pessi- 
mistes, el j'élais bien résolu à ne pas entrer en polé- 
mique avec mes contradicteurs, sachant que cela ne 
ménerait à rien. 

Si je me décide aujourd'hui à rompre le silence, c'esl 
pour deux raisons : la première, c’est que je lis äu bas 
d'une des lettres de crilique, el non Ja moins véhé- 
mente, un nom accompagné du titre honorilique d'an- 
cien élève de l'Ecole polytechnique, el je considère 
comme un devoir, pour Fhonneur même de celte érole, 
pour l'enseignement de laquelle je professe nne pro 
fonde admiration, de ne pas laisser passer, sans la re- 
lever, l'erreur, impardonnable pour un ancien X, sur 
laquelle mon contradicteur base son acerbe mais injuste 
critique. 

Pour démontrer à quel point mon raisonnement esl 
dénué de toute riqueur mathémalique, l'ancien élève de 
l'Ecole polytechnique déduil de nies équations que la 
pression +, due à la vitesse de refoulement de Fair 





par l'hélice est égale à + = + P, Jusqu'ici é’est parfaile- 
ment juste, mais où cela devient parfaitement faux, 
c'est lorsqu'il ajoute : « Or P est le poids el la 
« force égale et contraire qui maintient lappareil en 
« l'air : + est done, à la fois égale au poids el égale à la 
« moitié du poids. Que penser d'un raisonnement qui 
« aboulit à ce joli résullal ! » Je pense que lansien 
élève de l'Ecole polvtechnique n'a pas puisé, dans lad- 
mirable enseignement de ses maitres, des nolions bien 
justes sur le principe des quantités de mouvement. car 
autrement il aurait compris que + n'est pas égal au 





poids P, mais bien à P, comme il le déduit, fort jus- 
tement du reste, de mes équalions. + n'est pas une 
pression stalique, mais c'est la pression dynamique de 
l'air refoulé avec la vitesse V. Ce n'est pas + qui est In 
force égale et contraire qui fail équilibre à P, mais 
cest mV, la quantité de mouvement qui produit la sus- 
lentation. Celle quantité de mouvement engendre une 
énergique cinétique mV. dV, qui devient la puissance vive 
Tes À : 

- MV?, lorsque la vitesse passe de la valeur zéro à la 
valeur V : en intégrant mV et V, de O à V on trouve pien 
1 ; : : re ë 
-mV?. Or, cette énergie cinétique est la transformation 
équivalente de la puissance qui est le produit de la résis- 


. 1 72 , . 
tance = par Ja vitesse V, on a donc :V = 5 mV° d'où 
V = mV,et comme mV, par définilion, est égal à P, 

: 1 x . 
il s'ensuit que : — - Pet non pas à P, comme le pré- 


tend mon contradicteur. C’est en suivant son raison- 


; RS : 1 ; 
nement, que l’on arriverail à trouver que mV = 3 mN\, 


et c'est à l'ancien élève de l'Ecole polytechnique el 
non pas à moi que devraient s'adresser ses paroles 
« Que penser d'un raisonnement qui aboutit à ce joli 
résullal. » 

Quant à considérer la formule V = 44/4 comme une 
fomnule purement empirique, ainsi que le fait l'ancien 
élève de l'Ecole Polytechnique, là encore il commet ler- 
reur qu'il me reproche à lort:; cette formule, au con- 
traire est purement théorique puisqu'elle n'est que 
la transformation de la formule théorique générale 
V = V2 g.h, dans laquelle À est remplacée par Ÿ qui 
exprime la hauteur d'une colonne d'air ramenée à une 
colanne d'eau comptée en millimètres : ainsi : 





V= Vo ga = 295816 d 





batranmituin) 


A du. 1°" Avril 157 


MANN 5 MARX 


MANUFACTURES 


‘90; r. d'Amsterdam, qe Ë 





FOURNITURES SPÉCIALES POUR ARTICLES DE SFORTS 


Spécialités pour tennis, foot-ball, boxe, croquel. DÉTAIL 


Auguste BAILLEAU 
32, Rue de l'Entrepôt, 32 — PARIS 


Raquettes tennis en tous genres et tous poids. — Raquettes sur commande en 48 heures 
Remises spéciales aux Membres de l'Aéro-Club de France et de l’Automob'le-Club de France 

































AÉROPLANES résume \A RIGHT 


Livrables à Paris pour 1n Saison 1909 
ESSAI 


avant 





ENVOLÉES 


de 


Livraison passagers 


SR Se— 


amateuts 


Envolée à bord. 
de 20 minutes d’aéroplanes 

en cireuit . WRIGHT 
_ à 2 personnes Sous la conduite |; 
(un pilote et un passager) de : 1 


ae 


pilotes reconnus 





APPRENTISSAGE [NA Se s® 
a forfait , EXPÉRIENCES À 
AÉROPLANES de tous systèmes ayant déjà tenu l'air À 
MOTEURS LÉGERS & 1/Z LÉGERS | 


Ch. HOURY 


we [' ANNUAL 4e 


Annuaire - Dictionnaire Universel 


| 
| 
| des 
| 


| INDUSTRIES AUTOMOBILE ET AÉRONAUTIQUE 























1e plus répanciut 
| 
le iMmieux documenté 


PREMIÈRE Lil . FRANCS 
. ESSENCE EUX 12 


DU MONDE 





PARIS, 58, Rue de Monceau. — Téléph. 574-321 | 
1 














J'Aérophile du 1° Avril 1909 


AR RE 


: LES DEUX PREMIERS VOYAGES AËRIENS 
 FARMAN : Châlons-Reims 
et BLÉRIOT à Toury 


ont été accomplis 


GRACE AU MOTEUR ANTOINETTE 


28, Ruc des Bas«Rogcers = PUTEAUX 


l'Aérophile 155 


hauteur de la colonne d'air qui correspond à un mètre 
d'eau, et 9,8 la valeur numérique de g. 

Voilà donc pourquoi je n'ai pas pu m’apercevoir que 
cette formule était en contradiction avec mon raison- 
mement théorique, mais je m'aperçois que là encore, 
les notions mécaniques de l’ancien élève de l'Ecole Po- 
lytechnique ne sont pas justes. 


* 
XX 


La deuxième raison pour laquelle je me suis décidé 
à prendre part au débat, c'est que ce débat repose, 
tout entier, sur un malentendu, ou plutôt sur deux ma- 
lentendus, que je tiens à dissiper. 

Dans mon article « Fausse Route » je n'ai jamais 
prétendu que l'hélicoplère était matériellement irréa- 
lisable, je n'ai nullement nié les résultats des essais 
de MM. Breguet et Cornu. J'ai dit que cette solution 
n'était pas pratiquement réalisable, ce qui n'est pas la 
même chose. Ainsi, j'en pourrai dire autant d’un pro- 
jet de cuirassé mû par des rames‘; il n’est pas prati- 
quement réalisable, et cependant les trirèmes ont 
existé. 

Le deuxième malentendu consiste dans l'interpréta- 
Bon de la phrase par de laquelle j'exprimai la valeur 
de la section S de la veine gazeuse ; dans mon article, je 
l'ai assimilée, peut-être à tort, à la projection alaire, 
mais il était bien évident que je ne l’entendais pas 
comme projection des ailes au repos, et c’est pourquoi, 
dans le numéro suivant de l’Aérophile, j'ai fait la cor- 
rection de la phrase en ajoutant : « la projection des 
ailes en mouvement ». On m'objectera avec raison que 
cette phrase n'a aucune signification précise, j'en con- 
viens, mais elle est rigoureusement équivalente à celle 
qu'emploient mes contradicteurs en disant « la sur- 
face balayée par les ailes ». Du moment que l'on ne 
fait pas intervenir le temps de ce balayage ou de 
ce mouvement, on ne définit rien du tout. C’est pour- 
quoi dans l'impossibilité où on est de mesurer la sec- 
tion de la veine gazeuse refoulée par une hélice, il ne 
faut pas baser dessus la détermination du calcul de la 
vitesse V, comme l’a fait M. Breguet, dans sa lettre, ce 
qui l'a amené aux résultats fantaisistes qu'il me re- 
proche. S'il avait appliqué les formules déduites par 
moi, à un hélicoptère en admettant les valeurs réelles 
pour la vitesse et pour la section S, 170 mètres carrés 
au lieu de 25 m°, il aurait trouvé les résultats réels. 


Ce que j'ai voulu montrer dans mon article incri- 
miné c’est, qu'en accordant à l'hélicoptère le plus haut 
coefficient possible, 80 0/0 par exemple, l'idéal le plus 
élevé auquel pourra jamais atteindre cet appareil est, 
dès maintenant, limité par les lois inexorables de la 
mécanique, sous la forme du principe simple des quan- 
tités de mouvement, et que cette limite supérieure, esl 
de beaucoup en dessous de la limite inférieure des 
aéroplanes les plus imparfaits. Ainsi, par exemple, le 
premier aéroplane qui ait quitté le sol, celui de Wright. 
donc bien éloigné encore du type de perfection auquel 
aucune loi mécanique ne s'oppose, pèse 560 kil., pos- 
sède un moteur de 25 HP, occupe un encombrement 
horizontal de 25 mètres carrés environ. et avance à une 
vitesse de 60 kilomètres à l'heure. Eh bien. un hélicop- 
tère de ce poids, mû par un moteur identique. aurail 
dans le cas d’un rendement idéal de 80 0/0, un encom- 
brement horizontal, trois fois plus grand : 


P 150.7. 0.8 
= 8 — ] — = 
S vz AVI — p 





d'où S = 160 


mètres carrés environ, qui représenterait la projection 
horizontale de la somme des disques balayvés par les 
ailes. De plus, il faudrait faire avancer l'hélicoptère en 
question, de là nécessité d'un moteur supplémentaire et 
d'hélices propulsives ; et que deviendrait le rendement 
des hélices sustentatrice pendant cette translation hori- 
zontale, alors que la moitié des ailes rencontrerait un 
vent relatif beaucoup trop fort, et l’autre moitié un 
vent beaucoup trop faible? Pour les hélices inclinées, 
les essais dans l’eau ont montré ce qu’elles valent. 
Quant à faire servir les hélices sustentatrices comme 
propulseurs et réciproquement, il ne faut pas y songer. 
Toutes ces raisons réunies, et il n’en faut pas tant, 
font que l'hélicoptère ne sera jariais un appareil prati- 


quement réalisable, à l'égal du cuirassé à rames. On 
peut parfaitement soutenir un hélicoptère en l’air même 
avec une force minime, le principe des quantités de 
mouvement ne s'y oppose pas, mais à quel encombre- 
ment de veine gazeuse arrivera-t-on ? 

Pour terminer, je prétends que le principe des quan- 
tités de mouvement, si simple, appliqué par moi au 
calcul global de l'hélicoptère, est parfaitement juste, 
qu'il permet de déterminer, dès maintenant, les condi- 
lions de perfection ulttme que ne pourra Jamais dépas- 
ser l'hélicoptère, et que ces conditions limites sont de 
beaucoup inférieures, aux conditions actuelles des aéro- 
planes les plus imparfaits : que si les hélicoptères sont 
parvenus à se soutenir dans l'air, ce n’est nullement 
en contradiction avec le principe mécanique des quan- 
tités de mouvement, car s’il en était autrement, cene 
serait plus à la sustentation, mais bien à de la lévita- 
tion que l’on aurait à faire, ce qui rentrerait plutôt dans 
la compétence d'Eusapia Paladino que dans la mienne. 


S. DRZEWIECKI 


ÉQUATIONS FONDAMENTALES 
pour l'Etude expérimentale des Aéroplanes 


Un aéroplane qui se déplace horizontalement dans 
l'air avec une vitesse V, éprouve de la part de l’air 
une résistance dont les deux composantes sont: l’une 
sustentatrice P, verticale, égale et contraire au poids 
de l'appareil, l’autre retardataire R, horizontale, fai- 
sant équilibre à la poussée du propulseur. Pour cha- 
que incidence déterminée, ces deux forces sont reliées 
par une relation de proportionalité, telle que 
R = uP, indépendante de la vitesse. En effet, le 
rapport y se compose de deux parties, l’une qui est 
l'incidence i, sous sa forme trigonométrique, tan- 
gente, sinus ou rapport de l’arc au rayon, ce qui, pour 
de petites incidences revient au même, l’autre ne dé- 
pendant que des frottements et des résistances pas- 
sives de l’appareil; cette seconde partie est propor- 
tionnelle au carré de la vitesse V et peut s'exprimer 
par :V°. D'autre part, la composante P peut s’ex- 
primer par la formule simple, généralement admise 
P = KSV‘i, ou K est un coefficient numériqhe dé- 
pendant du genre de la surface, de sa forme et pro- 
bablement aussi de ses dimensions absolues; S ex- 
prime l’étendue de la surface. De cette équation 


tirons la valeur de V* pour la remplacer dans l’ex- 
P 





: ; £ 
pression <©V°, on aura Re D ODIPENEES donc 
AS! 
eP 
exprimer la résistance R = UP, par R = iP + RS 


et donnant à Fe la désignation » on aura 
AS 
FE (i : :) P 
1 


: r Ne 
et comme (i + -]) est précisément 1, nous 
l 


voyons que le rapport u est indépendant de la vi- 
tesse. 


Dès 1887, j'avais montré que ce rapport passait par 
un minimum, et que le rapport de la puissance dépen- 
sée au poids porté, passait aussi par un minimum, COr- 
respondant à un angle d'incidence optimum. Penaud, 
le colonel Renard et ensuite M. Soreau, ont déter- 
miné les conditions de ce minimum, et de plus ils 
ont trouvé qu'il y avait un autre minimum pour le 
rapport de la puissance à la vitesse. Ce qui nous 
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intéresse surtout pour les aéroplanes c’est le mini- 
mum du rapport de la puissance au poids porté, ce 
seront donc les conditions de ce rapport minimum 
que nous allons examiner. 

Reprenons les deux équations que nous venons de 


: PE 

déterminer, P = KSV'i et R = (: + =) P. En mul- 
tipliant R par la vitesse V, nous aurons l'expression 
de la puissance utile et en l’affectant d'un coeffi- 
cient de rendement Q, pour le groupe moteur et 
propulseur. nous aurons l'expression de la puissance 

; F\ 2. 
motrice F. On aura donc QF — (i + 1] PV; éli- 


minons V eu le tirant de l’équation de P; on aura 


ro 
th T\p RE bi QF _ Fo des. 
ON ( + :) I A gg ou bien L'= de K& 


Pour trouver la valeur de : qui rend minimum le 
QE — Ue ; 
rapport FT: égalons à zéro la dérivée de 1’expres- 

e r Û 
sion par rapport à i; on trouve à = 8r ou Sa) 
le rapport de la puissance au poids porté sera donc 
minimum, si la résistance due aux frottements et 
aux diverses parties de l'appareil, représente le 
iiers de la résistance due à l’incidence du sustenta- 


7 i ; 
teur. Remplaçons - par sa valeur 3 dans l’expres- 
1 


sion de la puissance, on aura QF — (+5) PV, 
3 

Je. 
d’où : F—= Le, 
pour l'expression de la puissance motrice d’un aéro- 
plane, fonctionnant dans les conditions de Vl’inci- 
dence à optima. correspondant au minimum de puis- 
sance dépensée pour un maximum de poids porté. 
On a aussi l'expression P = KSV' (2) pour déter- 
miner le poids porté dans les mêmes conditions d’in- 
cidence optima. Au moyen de ces deux équations on 
paut déduire une série de relations entre les divers 
éléments de l’aéroplane fonctionnant dans les condi- 
tions indiquées ci-dessus. 


Pour exprimer la puissance, indépendamment du 
poids porté: 








4.K.S. VS re ; 
F — SE. ou indépendamment de la vitesse 
2.0 
4 
4 P Vi : , s 
pe a =, alors la vitesse s'exprime par 
3.0. VK.S 
VE VE pour exprimer lasurface portante on à 
Su 
= 16 Bi ue s 8.0:F 
S = ————. 0 Dien —= PRESS 
TKQF* ; TA 


Le rapport du poids porté à la puissance motrice, 
soit le nombre de kilogrammes portés par nn kilo- 
P_ 3. 

F  4ai.V’ 
et le nombre de mètres de surface portante par kilo- 


grammètre sera donné par: 


1905) 


grammeètre sera : = — 





L'incidence optima s'exprimera par: 
HNSLONE 
THeAU pi? 


ce qui donne pour l'expression du coefficient de 
poussée Q: 





DS 
0 Es 
3E 
et de l’équation de P on tire la valeur du coeff- 
cient de portée K: 


Y. 


A 
= 


Dans les circonstances actuelles il est très difficile, 
sinon impossible de déterminer, par l'expérience di- 
recte sur un aéroplane, la valeur du coefficient de 
poussée Q; il faudrait. pour le faire. installer sur 
l’aéroplane un palier dynamométrique, des appareils 
enregistreurs, etc; de même, pour le coefficient de 
portée K, ce n’est que dans un laboratoire d'essais 
dynamométriques de très grandes dimeusions, qu'il 
deviendrait possible de le déterminer; mais ce qu’il 
est possible, d'ores et déjà, de déterminer par des 
expériences directes sur des aéroplanes, c'est le coef- 
ficient d'utilisation global ou intégral U, qui est le 
produit des deux autres coefficients Q et K; car 
on a: 

: ap? 
UÉSORE SVSE" 

En admettant que l’aéroplane fonctionne dans les 
conditions de minimum de puissance dépensée, con- 
naissant le poids et la surface portante d’un aéro- 
plane, il suffira de mesurer, au banc d'essai, la puis- 
sance motrice, dans les conditions de nombre de tours 
égal à celui que le moteur développera pendant le 
vol horizontal et en mesurant la vitesse de l’aéro- 
plane en air calme, pendant son vol horizontal, on 
pourra déterminer rigoureusement son coefficient 
d'utilisation absolue U. Ce coefficient pourra servir 
de caractéristique pour l’aéroplane donné, et de me- 
sure de comparaison des appareils entre eux. Si l’on 
parvenait encore à déterminer le coefficient de pous- 
sée Q, par des essais du groupe moteur propulseur, 
dans un laboratoire, mais toujours dans les condi- 
tions identiques à celles dans lesquelles fonctionnera 
l'hélice, ou bien connaître l'incidence au moyen de 
la photographie, on pourrait déterminer exactement 
tous les autres éléments de l’aéroplane. 

Les équations ci-dessus ont été toutes déduites, 
sans le secours d'aucune hypothèse, ‘imiquement sur 
la base de la formule généralement admise pour la 
détermination de la composante verticale de la ré- 
sistance. Elles peuvent done être considérées comme 
absolument justes, et grâce à leur forme si simple, 
elles nous paraissent pouvoir rendre de grands ser- 
vices à l'étude expérimentale des aéroplanes. 

Dans toutes ces équations le poids P est exprimé 
en kilogrammes, la surface S en mètres carrés, la 
vitesse V en mètres à la seconde, la puissance F en 
kilogrammètres, et l'incidence à en rapport trigono- 
métrique, tangente, sinus ou rapport de larc au 
rayon. 

S. DRzEwISCKTI 


l'Aérophile 157 


es 


7) 
D 
A AT 





W. Wright termine ses expériences en France 


Ses élèves MM. le comte de Lambert et Paul 
Tissandier volent seuls. 


Deux élèves de Wright, le comte de Lambert et Paul 
Tissandier ont volé seuls. Ainsi tombe une des objec- 
tions où certains s’obstinaient encore. Il n’est pas 
nécessaire, quoi qu'on ait dit, pour conduire un appa- 
reil Wright d'être doué de qualités acrobatiques spé- 
ciales : la machine est ac-essible à tout bon sportsman. 
L'apprentissage a paru tong parce que les lecons, sur- 
tout en ce qui concerne le comte de Lambert, se sont 
trouvées réparties sur de nombreuses semaines. Mais 
si l’on totalisait la durée de séjour en l'air des élèves 
de Wright, on constaterait que quelques heures ont 
suffi pour les mettre en état de conduire seuls. Cet 
apprentissage, en réalité fort court, a été cependant 
assez fomplet pour leur permettre d'approcher, dès 
leurs premières envolées, les meilleurs résultats obtenus 
à bord de tout autre tVpe d'aéroplane. Le programme 
accepté par WW. Wright est donc pleinement rempli. Sa 
campagne d'expériences en France est pour le moment 
terminée ; nous résumons £i-dessous les dernières. 








Le 27 février Wright exécute un vol de 6 min. avec le 
marquis de Kergariou, pour remercier l'excellent aéro- 
naute d'avoir fait faire à Orville Wright et à miss Ka- 
therine Wright leurs débuts d'aéronaute dans son ballon 
VIcare. Puis il donné une leçon de quelques minutes , 
comte de Lambert. 


1 mars. — Vol de 6 minules avec le comte de Lam- 
bert. Vol de 21 minutes avec Paul Tissandier. Essai de 
vol avec le colonel Vives v Vich. chef de la mission 
militaire espagnole qui vient de visiter les principaux 


centres acronauliques d'Europe. Par suile d'un faux dé- 
part, l'aéroplane relombe après quelques mètres. Une 
hélice et le gouvernail de profondeur sont brisés. 


11 mars. — W. Wright partant sous la seule action 
des hélices et sans le secours des poids du pylône, sur 
son rail non auonge exécute un vol de 2 min. 22” et un 
second de 5 min. 3%” par vent de 5 mètres. 


2 mars. — ? vols de 10 min. avec de Lambert el Fis- 
sahdicr 

13 mars. — ? beaux vols avec le capitaine Lucas Gé- 
rardville, 








Le roi d'Angleterre à l'aérodrome de Pont-Long. En avant, 
de gauche à droite: S. M. Edouard VII, W. Wright, 
O0. Wright. (Pholo Branger). 


16 mars. —— Vol de 15 anin. avec P. Tissandier. 

17 Mars. — Visite du roi d'Angleterre qui écoute 
avec le plus vif intérêt les explications fournies par 
Wilbur et Orville Wright et assisle, émerveillé, à 





Les délégués du groupe de l'aviation de la Chambre des députés 4 l'aéredrome de Pont-Long 


{Photo Brangeri. 
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(Photos Branger) 
Les élèves de Wright 


De haut en bas : 
Le comte de Lambert (| remier vol seul le 17 mars) 
PauliTissandier (premier vol set! le 18 mars) 


Le capiltaine4Lucas-Gérardville 





2 vols l’un .de 7 min. par Wilbur Wright seul et un 


& 


autre avec miss Katherine Wright. 


Premier vol du comte de Lambert. — Après le dé 
part du roi, le comte de Lambert exécute son premier 
vol seul à bord, évoluant durant 3 min. A l'atterrissage 
un peu lourd un patin est brisé. 


18 Mars. — Tissandier exécute son premier vol 
seuil, et le prolonge 7? min. sans le moindre accroc. 
19 mars. — Le comte de Lambert vole seul 22 min. 


et reprend terre sans incidents. Paul Tissandier lit suc- 
cède et vole de même 24 min. Le comte de Lambert 
repart ensuite seul et descend au bout de 6 minutes sur 
les signaux de Wilbur Wright. 


20 mars. — Le groupe de la locomotion aérienne de la 
Chambre des députés visite l'aérodrome de Pont Long. 
Wright exécute devant la délégation un vol de 6 min. 
Puis M. Joly et M. Breton, députés, prennent succes- 
sivement plage à ses côtés et exécutent, le premier un 
vol de 3 min., le second un vol de 5 min. M. Tharel 
de la Société l’Ariel, leur succède dans un vol de 4 min. 
Puis le capitaine Lucas Gérardville vole avec Wright 
S minutes. 


24 mars. — MM. Tissandier et de Lambert ga- 
gnent chacun un des prix des 250 mètres. — 
Régulièrement inscrits pour disputer ces prix créés par 
la commission d'aviation de l’Aéro-Club de France, 
MM. de Lambert et Tissandier tirèrent au sort l'ordre 
de départ. Le sort favorisa Paul Tissandier qui partit 
à 6 h. du s. par vent assez fort. Il fit d’abord les 250 m. 
puis continuant, parcourut 10 fois la piste jalonnée, ce 
qui donne un vol de 25 kil. 250 mesuré à la corde en 
27 59”; Très à son aise, l'aviateur adressait au passage 
des signes amicaux aux commissaires. 

Un peu plus tard le comte de Lambert renouvelait 
la même performance, parcourant 25 kil. 250 en 27 11”. 


MM. Speakman, Sallenave, Conget, Wesht, Bournac 
de l'Aéro-Club du Bearn contrôlaient les essais. 


W. Wright n'était plus à Pau pour applaudir au suc- 
cès de ses élèves. Il était parti pour Rome où il va 
donner une série d'expériences publiques et probable- 
ment former des élèves civils et militaires. Son frère 
Orville et sa sœur miss Katherine Wright, son allés 
visiter au Mans, les Hunaudières et le camp d’Au- 
vours où W. Wright fit ses débuts en France, et 
saluer les nombreux amis qu'ils comptent au Mans et 
à PAcro-Club de la Sarthe. M. Léon Bollée, président 
du Club et Mme Léon Bollée donnèrent en leur hon- 
neur une brillante réception. Après être revenus à 
Paris, Orville Wright et Katherine Wright rejoindront 
sans doute leur frère à Rome, où l’on à aménagé un 
aérodrome au Centocelle. 


Le ‘ GOUPY N° 2" 


Fait unique, peut-être, dans les annales de l'aviation : 
voici qu'un aéroplane, dès sa première sortie, quitte le 
sol et y revient sans incidents, successivement conduit 
par À pilotes dans la même séance. L’honneur en re- 
vien au Goupy 11 reproduit ci-contre. Essayé à Buc, 
le 9 mars il fait 200 m. à 7 ou 8 m. de hauteur conduit 
par M. Goupy, et 100 m. conduit par le lieutenant Cal- 
derara de la marine italienne. 

Le Goupy II construit par les ateliers Louis Blériot sur 
les données de M. Goupy qui l’a étudié avec le concours 
du lieutenant Calderara est un biplan dans lequel, con- 
trairement à ce qui se fait le plus souvent le plan supé- 
rieur déborde largement en avant le plan inférieur. 
L’envergure des plans tendus de toile Continental est 
réduite à 6 m. et leur longueur d'avant en arrière est 
de 1 m. 60. Surface totale : 26 m°. 2 cloisons verticales 
réunissent les deux plans auxquels elles se raccordent 
en haut et en bas par un élargissement arrondi de fa- 
con à éviter le plus possible les pertes marginales. 

La queue arrière est constituée par ? plans trans- 
versaux également en échelon, mais d'envergure beau- 
coup moindre et réunis aussi par ? cloisons ver- 
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L'Aéroplane REP 2 bis-gagnant à Buc le 3° Prix des 200 mètres 


LES MOTEURS 6 cyl. 20/26 hp 62 ks 600 
EXTRA-LÉGERS REP 1 Luchi 


Is sont légers par leur conception même. = Ils sont 
les seuis pesant réellement moins de deux Kilos par 
cheval en ordre de marche. — Is sont essayés de une 
à trois heures en présence du Client avant!ilivraison. 


ovue ICI, sem 


Is peuvent être minaniés après un court apprentis- 
sage. -- ls ont le meilleur: remciement: ils portent 26 kgs 
par nn’ à 60 À l'heure. -- Le retour au SOL est ammorti par 
une suspension Ooléo-phneumatiquie.e=-11s sont essayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAUL/T- 
PELTERIE à Buc, près Versailles, qui est à 1a dispo- 
sition des Clients. 


us nues ES EDP, © 





Etes sont à quatre pales, en aluminium. - Souples 
et très 1égères.-- Leur rendement normal est de SO O/0. 


DEMANDEZ 
LES CATALOGUES 


Rotert ESNAULT PELTERIE 


149, Rue de Silly 
à BILIANCOURT 


près PARIS (Seine) 
Tél. 672-0I. - Adressetélégr. REP. BILLANCOURT 
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Comme le ” LE ebaudy ” (partie aérostatique). 


Comme la ” Ville de Paris ” ae 
nement Français), PARIS-VERDUN. 


260 kilomètres (le 16 janvier 1908), 3.200 mètres cubes. 


Comme la ” Ville de Bordeaux ” 


3.000 mètres cubes 


LE ” AE REN TRES . 


EDR TT em mener aEus 2 
e / | 

| 

| 


oui DNA REA LUS HAUTE his es s ii 


3.500 mètres cubes, 100 chevaux. 


Le plus rapide, Le plus confortable, 
Le plus perfectionné des dirigeables 


SORT DES ATELIERS 


6e AS TER A ” 


Société de Constructions Aéronautiques 


(Anciens Etablissements SURCOUF) 
SOCIÉTÉ ANONYME AU CAPITAL DE UN MILLION DE FRANCS 


CONCESSIONNAIRE de la construction des Aéroplanes WRIGHT 
BUREAUX & ATELIERS : 121-123, rue de Bellevue, BILLANCOURT (Seine) 


Téléphone : 689-10. — Adresss télégraphique : SURCOUF-BILLANCOURT 


ATELIERS MÉCANIQUES : 166, Quai Jemmapes, PARIS 


PARCS AÉROSTATIQUES DE L' «ASTRA : 





BHAUVAL (Meaux). <= SARTROUVILLE (Montesson), 20 hectares 
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Le biplan Go py II, vu de côté 


licalcs. Un gouvernail verlical termine lappareil. 
Le plan inférieur de la queue est flanqué latéra- 
lement de 2 ailerons stabilisateurs. 2 autres ailerons 
en avant servant de gouvernail de profondeur. 

Le moteur est un RE P, 25 chx, auquel il ne fut même 
pas nécessaire de demander toute sa puissance pour 
obtenir les premiers essors. Il aclionne une hélice à 
# branches tournant à l'avant. 





L'aéroplane Goupy'IT vu de 3/4 par l'arrière 
(Photo Theodoresco). 


Le tout est porlé sur des châssis à roues Blériot el les 
diverses manœuvres se commandent par une direc- 
lion Blériot à cloche, du Lype décrit dans un précé- 
dent numéro. 

Dans ce très original appareil, on a cherché à faire 
aussi Simple et aussi léger qué possible. Le poids de 
l'appareil monté avec 35 litres d'essence et 10 litres 
d'huile qui suffisent pour 2 h. de marche ne dépasse pas 
290 kgr. Les courbures des plans ont élé très étudiées. 
Mais M. Goupy demeure surlout conséquent avec lui- 
mème : il a recherché dans ce deuxième appareil, la 
diminution d’encombrement el particulièrement d'en- 
vergure qu'il avail en vue dans le biplan Goupy. Son 
succès oblenu aisément, du premier coup, est d'un 
heureux présage pour la suite des essais, dès que des 
modifications de détail seront achevées. 


Le Santos-Dumont à fait un vol de 500 m. à Issy, le 
9 mars. L'allure fut si rapide que l'appareil élait en un 
elin d'œil tout pres des arbres de bordure. Santos-Du 
mont dut couper l'allumage pour éviler l'obstacle : el 
l'appareil revint au sol, piquant en avant, et subit quel 
ques avaries. Réparé, le monoplan S nlos-Dumont a été 
transporté à Saint-Cyr où Sain'os-Dumont possède un 
hangar. Dans ce lerruin pus spacieux, les essais se 
poursuivront désormais plus aisément pour cer engin 
rapide. 


(Photo: Theodoreseo). 


Les monoplans « Antoinette » à Cha!ons. 


Le 26 mars, M. Demanes!, pilolant l'Antoinelle V, 
muni d’un moteur 50 chevaux Antoinelte, a réussi plu- 
sieurs vols de 1.500 mètres, qui tous ont comporté plu- 
sieurs virages. 


De son côlé, M. Latham, sur l’Anloinelle IV, a accom- 
pli un certain nombre de vols de deux kilomètres envi- 
ron, avec deux ou trois virages chacun. Dans le dernier 
de £es vols, M. Latham, brillamment propulsé par son 
moteur de 50 chevaux Antoinette, filait à 100 kilomètres 
à Pheure, quand, dans un virage, il fut entraîné un peu 





Le monoplan Antoinette IV en plein vol à Châlons 


par le vent et une aile de Son appareil tousha un sapin. 
Cet accident, qu'on ne saurait attribuer ni à l'aéroplane, 
ni au pilote, est un précieux enseignement car le phé- 
nomène qui s'est produit dans le virage peut être com- 
paré à un vérilable dérapage sous l’action du vent qui 
Glail très fort. 


IL est à remarquer que les appareils Antoinette V el 
Anloinelle IV, qui se sont si bien comportés, sont sortis, 
au camp de Chälons, par des vents de 20 kilomètres à 
l'heure, 





Très prochainement, toujours à Châlons, le capilaine 
Burgeal expérimentera un magnifique monoplan, cons 
truil par la Sociélé Antoinette et muni d'un 51-chevaux 
de cette marque. 


Le Elériot XI à fait à Buc, 16 9 mars, un vol de 
1.500 m. avec virage. Le 15 mars, par vent très vif, plu- 
sieurs vols de 5°0 à 700 m, et un de 2 2? min 
avec virage. 


500 m. en 
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le dirigeable de M. Jacques Faure 


Nos lecteurs savent que M. Jacques Faure, l’un 
des aéronautes français les plus habiles et les plus 
audacieux, a résolu de tenter la traversée aérienne 
de France en Corse. Par diverses ascensions en sphé- 
rique relatées dans les précédents numéros, M. Jac- 
ques Faure, qui s'était rendu spécialement sur la 
Côte d'Azur, a voulu avant tout, se renseigner sur 
les conditions météorologiques de la région et parti- 
culièrement sur le régime des vents. Cette période 
préparatoire terminée, il se dispose actuellement à 
risquer l’aventureuse expédition à bord du diri- 
geable que nous allons décrire et dont le montage 
s'achève à Monte-Carlo, lieu probable du départ. 

Le dirigeable de M. Jacques Faure, construit par 
li maison Carton-Lachambre, constructeurs des di- 
rigeables de Santos-Dumont, présente les caractéris- 
tiques suivantes : 

Enveloppe en soie française, symétrique, de 
33 mètres de long, 7 m. 35 de diamètre au fort et qui 
jauge 1.050 m°. Un ballonnet à air muni d’une sou- 
pape automatique et alimenté par un ventilateur 
occupe la région inférieure de Ir carène sur la plus 


grande partie de sa longueur. L’enveloppe porte en 
outre à la partie supérieure, un volet de déchirure 
et une soupape automatique à gaz en bas et vers 
l'arrière. 

Suspension. — Deux ralingues courant de part et 
d'autre du ballon donnent attache à des pattes d’oie 
terminées par des suspentes distinctes qui se fixent 
une à une à une légère et rigide vergue horizontale 
de 18 m. 75 portant des antennes transversales. 
À la vergue et aux antennes s’attachent par le haut 
les éléments d’une deuxième partie du système de 
suspension qui supporte inférieurement la nacelle. 


La nacelle en tubes d'acier, de section quadran- 
guiaire, est divisée en deux compartiments, celui 
avant réservé au moteur et celui d’arrière à 
l'équipage. Longueur de la nacelle: 18 m. 75; lar- 
geur : 1 m. 20. 

Dispositifs de manœuvre et de stabilisation. — 
La stabilité de ronte est assuré par un empennage 
de 11 m° fixé à la partie arrière de la vergue de sus- 
pension. Ün gouvernail de profondeur de 6 m° 50 
est également monté (en 6) sur cette vergue qui 
porte à son extrémité arrière le gouvernail vertical 
de direction, de forme quadrangulaire et de S m°. 


ne" 





Nacelle et partie mécanique du dirigeable d° M. Jacques Faure. H, hélice; ah, arbre de l’hélice; pp, pignons démultiplicateurs; 


R, radiateur; M, moteur; 


C, volant de direction. (Photo Branger). 
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INGÉNIEUR. 
CONSTRUCTEUR. 


ess res 
_ Scan 


T4 Ingénieur-en-Chef 
de l'Expédition Polaire Wellman, 
Inventeur & Constructeur de la nacelle du ‘‘ Wellman ‘ - 1907. 


HANGARS DÉMONTABLES pour diri- 
geables (Brévetés). En acier,couverts d’étof- 


es: fe spéciale; nouvant se monter en 4 heures Agent du moteurE. N. V. pour avis 
tion et Auto-Ballons : huit cylindres, 


et démonter en deux heures 
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ÉTteMae 2. — refroidissement à l’eau, soupapes com- 
ü, D ; 
UE = = - — mandées. Magneto, pompe à huile et 
s _- pompe à eau montées sur carter 50. H.:P 
Ra = 7 essai : 10 heures pleine puissance 


Prime. 


4 Permis - 
AEROPLANES - Construction de petits modèles sur croquis du client. Spécialité d 


RADIATEUR (brèveté). Faisant partie 
des surfaces portantes ; réservoirs à essen- 
ce du même système 


fé sur place 4 l'hydrogène ou au gaz ordin 
risques. Spécialement construit en vue de 
tances 


USINE :ILRUE DES AGNETTES . GENNÉVILLIER 
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ER AT RECENT LEE 


7 
e développer les idées deg 
clients. Construction d’Aëéroplanes systèmr VANIMAN, avec moteur, marche garantie pendant 5 heures, sans ar: 
rét, avec deux personnes à bord. 

Soie forte,d'un poids léger.toute zernie pour Aéroplanes à 4 francs le mètre carré 





BALLONS:DIRIGEABLES. — Auto-Ballon pouvant tre gon- 


aire, sans bangar,et sans 
couvrir de longues dis- 
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EXPOSITION AÉRONAUTIQUE ee. FRANCFORT-SUR-MEIN 


internationale d id 10 juiffet-10 octobre 1909 


PLAN GÉNÉRAL 


” Exposition Internationale Aéronautique 
de FRANCFORT-sur-MEIN 
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10 JUILLET-10 OCTOBRRE 1909 
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Programme et Classification générale de l'Exposition 


RP OA 


Groupes 
Ballons libres. — Fabrication, tissus, y Appareils de précision. — Optique, 
imperméabilisation, corderie, vanne- physique, mathématique. 
rie, matières et matériel. $ Equipement aérien. — Vêtements, pro- 
Ballons dirigeables.— Modèles et'plans. visions, hygiène, éclairage, sauve- 
Aérostation militaire. — Ballons libres tage. 
et captifs, transport, appareillage, : 
: = ntes, cerfs- 
abris, artillerie aéronautique. be ou À 
Signaux aéronautiques. — Télégraphie ‘ 1 Tr : 
sans fil, colombophilie. Moteurs et propulseurs. -- lransmis- 
sions, allumage, refroidissement, car- 
Production du gaz. — Gaz d’ éclairage, burants, graissage, essais 
© ? Si 


hydrogène. à ; 
Sciences aéronautiques. — Météorolo- 11 Objets d'art. — Trophées aéronau- 
tiques. 


gie, publications, cartographie, pho- 
tographie, stations expérimentales. 12 Jouets aéronautiques et aériens. 


Nombreux Concours Internationaux 


+0 





Pour tous renseignements, inscriptions, demandes d’emplacements, etc., s’adresser à 


| M. Ch. HOURY “mere use 
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Le dirigeable de M. Jacques Faure construit par les ateliers Carton-Lachambre. 4. Volet de déchirure. — 2. Ballon. — 3. Bal- 
lonnets à air. — 4. Suupape à air. — 5. Soupape à gaz. — 6. Manche à air. — 7. Stabilisaleur. — 8. Empennages. — 
9. Gouvernail vertical. — 10. Vergue de suspension. — 11. Hélice. 12. Moteur. — 13. Commandes des divers organes de 
direction. — 14. Réservoir d'essence. — 15. Guiderope. — Sachant que la carèue à 33 mètres de long, on retrouvera les 
autres dimensions dont la plupart sont d'ailleurs donuées dans le texte. 


Le système moto-propulseur comporte un moteur le comte de La Vaulx, accompagné de M. Clerget 
Buchet de 28 chevaux, actionnant au moyen d’en- constructeur du moteur de 14 chevaux, installé à 
grenages démultiplicateurs, une hélice métallique bord. 
située à l’avant de la nacelle et tournant à 340 tours. Le Zodiac dont l'itinéraire était fixé d'avance, 
Diamètre : 3 m. 20; pas: 3 m. 90. gagna à bonne allure l’hippodrome d'Auteuil au- 

Ce dirigeable de sport, de cube réduit, est spécia- dessus duquel il évolua en suivant une course à 
lement étudié pour faciliter son démontage et son 60 mètres du sol aux acclamations du public, ravi 
transport. Son poids total en ordre de marche de ce match imprévu. Puis le Zodiac mit le cap 
est de 680 kilogr. Lorsqu'il est démonté, le plus im- sur Chalais-Meudon où le commandant Voyer, di- 
portant colis ne dépasse pas 300 kilogr. et 6 mè- recteur de l'établissement central du matériel de 
tres de longueur. l’aérostation militaire lui avait offert l'hospitalité. 

— La première sortie a eu lieu le 26 mars, à Malgré l’exiguité de la pelouse de Chalais-Meudon 
6 h. 15. 


M. Jacques Faure, accompagné du mécanicien An- 
dré, précédemment au service de Santos-Dumont, 
décrivit aisément et rapidement trois grands cir- 
cuits dont le dernier amena l’aéronat à proximité 
du Musée Océanographique, situé sur le rocher. Le 
pilote crut pouvoir passer en manœuvrant le gou- 
vernail de profondeur et en mettant toute l’avance 
à l'allumage. Mais l'obstacle était trop près. L’hé- 
lice heurta le faîte du Musée et se tordit; l'avant 
de la poutre-armée fut enfoncé. Immédiatement, le 
mécanicien André arrêtait le motur et sur l’invita- 
tion de Jacques Faure, se laissait tomber dans Ja 
mer; vêtu de son costume de euir mais muni d’une 
ceinture de kapock. Peu après, André qui fit 
preuve, comme son pilote, du plus parfait sang- 
froid fut recueilli par l’auto-canot de M. Demanest 
qui prit le ballon en remorque et l’amenait au ri- 
vage sans autre incident. Les réparations seront 
prochainement terminées. 


Les essais du « Zodiac » 

Le 11 mars, le ballon Zodiac de la Société fran- 
çaise des ballons dirigeables, efectuait une nou- 
velle ascension des plus intéressantes. L'ordre d’ap- 
pareillage fut donné à midi et à 4 heures, les opé- 
rations de montage et de gonflement étaient ter- 
minées. Le ballon, gonflé au gaz d'éclairage, quit- Le dirigeable Zodiac étalé pour le gonflement ‘au pare 
tait le pare de l’Aéro-Club de France, piloté par de l'Aéro-Club (Photo Branger) 
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Pesage du dirigeahle Zodiac, monté par le comte de La Vaulx et M. Clerget, le 11 mars,au Pare de l'Aéro-Club. (Photo Branger). 


et les obstacles qui l'entourent, le comte de La 
Vaulx, y réussit, à 4 h. 30, en partait manœuvricr, 
son atterrissage devant les sapeurs aérostiers qui 
l'attendaient. Le ballon était garé sous un hangar 
tandis que les aéronautes étaient félicités par le 
capitaine Bois et par leurs amis MM. Maurice Mai- 
let, André Schelcher, Marquezy et Georges Bri- 
ecerd, ete … La partie mécanique à remarquable- 
ment fonctionné et la vitesse à été très satisfai- 
sante, bien que l'on ne mit pas toute l'avance à Pal- 
lumage. Altitude maxima: 250 mètres. 

Le comte de La Vaulx comptait se rendre le len- 
demain à bord du Zodiae au hangar de Saint-Cyr, 
mais lx persistance du mauvais temps qui a mar- 
qué la première quinzaine de mars ne devait pas 
le permettre. Le Zodiac fut dpne dlégonfié, dé- 
monté et ramené à son garage, anssi comimodé- 
ment qu'un simple sphérique. 

La mission militaire russe à assisté le 22 mars, 
sur sa demande, au montage, au démontage et au 
chargement sur un camion du ballon Zodiac. ia 
démonstration, effectuée sous la direction du comte 
de La Vaulx, a vivement intéressé les officiers rus- 
ses qui ont manifesté leur intention de doter Pare 
mée russe de pareils engins. 


La Compagnie Genérale Transae- 
rienne. — La Compagnie générale transaérienne 
a été constituée définitivement le 25 mars, à Pa- 
ris, au capilal de un million. La nouvelle Société 
qui a acquis de la Société « Astra » le drigeable 
Ville-de-Nancy, se propose d'organiser durant l’ex- 
position de Nancy, des excursions aériennes, ou- 
vertes au public moyennant un prix de passage 
forfaitaire, De plus, un hangar sera construit dans 


la vallée de lx Loire et servira de centre d'excur- 
SiOns ; 11 amofcera aussi la ligne aérienne Paris- 
Bordeaux que la Compagnie générale transaé- 
rienne inaugurera l’anuée prochaine et servira de 
port de relâche et d’escale, Cette ligne sera dotée 
d'un croiseur aérien, mis en construction par la So- 
ciété Astra et plus puissant que le Ville-de-Nancy. 
Il pourra emporter, outre l'équipage, une dizaine 
de passagers. 


Le « Clement-Bayard n°1 » 

Le S mars, le Clement-Bayard sous Ja direction 
de Louis Capazza, exécutait une première ascen- 
sion ayant en outre à bord, deux offciers russes, 
M. Sacathier et le mécanicien Dilasser. Il atterrit 
vers pudi et repartit avant pris à bord un nouvel 
officier russe. Puis, le ballon s'éleva une troisième 
Jois Bla vers Maisons-Laffitte, pour revenir au han- 
gar à 1 h. 30. 

Le 9 mars, des essais semblebles, comportant deux 
atterrissages furent exécutés avec le même succes. 

Le 11 mars, ascension le durée dans laquelle le 
ballon, parti à 10 heures du matin, évolue durant 
trois longues heures sur la banliene ouest, avec 
un épais brouillard. 





une aisance admirable malgré 
Louis Capazza avait encore à son bord, le colonel 
Natt et l’ingénienr militaire Nemtchenko, membres 
de la mission militaire envoyée en France par Île 
gouvernement russe, pour étudier les progrès de 
l'aérolocomotion. Le chef de la mission est le colo- 
nel Natt. 

Le 22 mars, nouvelle sortie avec des officiers 
membres de Ja mission russe, le mécanicien Dilas- 
ser et un mécanicien russe. Ascension prolongée au- 
dessus de la banlieue parisienne. 
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Ces diverses sorties constituent, nous assure-t-on, 
les essais de recettes imposés par la mission russe 
qui a décide d'acheter le Cléent-Bayard pour leur 
gouvernement. Ces essäis, qui ont vnleinement 
réussi, se ternineront par une ascension d'altitude. 


LE € CLÉMENT-BAYARD IL » 


Pour remplacer le Ciément-Bayurd 1, «dont la 
vente à la Russie est à peu près certaine, M. Cle- 
ment va mettre en construction ün nouvel 1éronat. 
Le Clément-Buyard II ne jaugera pas moins de 
6.000 m' tandis que le volume de son aîné ne dé- 
passe pas 3.500 m°. Les détails de construction de ce 
puissant croiseur aérien ne sont pas encore donnés. 
On assure cependant qu'il existera deux systèmes 
moto-propulseurs distincts, chacun suffisamment 
puissant pour permettre d'assurer à fui seul, à 
vitesse moindre, la marche du ballon et son arri- 
vée au but fixé, si l'autre système tombe en panne. 

M. Clément se proposerait également cle fabriquer 
en grand de l'hydrogène à bon marché, par des pro- 
cédés récents qui permettent de le livrer à 0 fr. 2) 
le litre. Il réduirait ainsi à néant un ‘les primci- 
paux inconvénients de l’automobilisme aérien par 
ballon dirigé, inconvénient dû au prix élevé, 1 fr. 
à 1 fr. 50 le m', généralement demandé pour 
l'hydrogène. 


A L'ÉTRANGER 


Le Zeppelin V à coiimence le 9 mars, sa caui- 
pagne d’expériences. Il y eut 3 sorties: La première 
de 9 h, 1/2 à 10 h. 1/2; le commandant Sperhng 
et le capitaine von lena étuient à bord. Nouveau 
départ à 11 h. 30 pour une ascension de 1 h. 1/2. 
Troisieme ascension à 2 h. 20, terminée à 5 h. 20. 
Après avoir suivi la rive suisse, le Zeppelin passa 
à + heures sur Friedrich<hofen sans y atterrir, con- 
inua jusqu'à Lindau, puis revint à Manzell. 

Le 11 mars, ascension de 3 heures au cours de 
laquelle on aurait constaté des vitesses de 60 à 
70 kilomètres, chiffre qui aura besoin d’être con- 
firmé 

Le 12 mars, ascension d'altitude à laquelle pri- 
rent part le comte Zeppeim, le commandant Sper- 
ling, deux officiers et léquipage habituel. Il 
s'agissait d’éprouver l'efficacité des gouvernails de 
profondeur. L'aéronat gagns d'abord 100 mètres 
d'altitude manœuvra sur ur faible parcours, puis 
s’éleva à 1.500 mètres suivant certaines dépêches 
et 1.250 mètres ‘suivant d'autres. Le dirigeable 
opéra alors sa descente. La rentrée sous Je hangar 
fut rendue difficile par un vent très vif qui faisait 
pivoter le hangar. A bord: le comte Zeppelin, le 
commandant Sperling, les capitaines von Lena ci 
George et des soldats-aérostiers. 

Notons à ce propos, le record d'altitude en 
dirigeable appartient toujours au Lebaudy modifié, 
par 1.510 mètres, le 6 octobre 1908 

Le 20 mars, dans une ascension d’une demi-heure 
a 300 mètres de hauteur, le Zeppelin V enlevait 
26 passagers. C’est le record du nombre des passa- 
gers pour tout appareil aérien libre. Seul le captif 
de Giffard, en 1878 enlevait 50 passagers, 
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Le nouveau Zeppelin qui portera officielle- 
ment le nom de Zeppelin F et sera eu réalité le 
sixième, le sera pas livré au gouvernement allemand 
avant la fin de mai ou le commencement de juin. 
Encore a-t-on pris au Zeppelin IV de 1908, incendié 
à Echterdingen, le 5 août 1908, tous les matériaux 
encore utilisables. L'acceptation est subordonnéo 
à certaines épreuves spéciales exigées par les au- 
terités militaires allemandes bien que le comte Zep- 
pelin décline, à l'avance toute responsabilité en ce 
qui concerne les essais non prévus au programme 
primitif. 


Le moteur du Parseval IV. — À propos du Purse- 
val IV, voici quelques détails concernant les moteurs. 


Les ? uoleurs de 100 [IP. tournant en sens contraire 


sont construils symeétriquement el placés à-droite et à 
gauche de la partie arriere de K ‘elle entrainant les 
propulseurs, système Parseval, placés à droite et à 
gauche de la nacells, mais entre celle-ci et l'enveloppe. 
Les propulseurs sont réunis entre eux de telle sorte 
qu'un seul moteur les entraine ensemble et que pen- 
dant la marche ils tournent toujours à la même vitesse. 

Malgré leur poids réduit de 3 kg. 750 par cheval, la 
consommation d'essence des moteurs n'est que de 
U Kg. 255 par cheval-heure. 






La réduction du poids à élé -obtenue par suite de 
l'emploi de matériaux les plus résistants, en les creusant 
l'emploi de matériaux les plis résistants, les creusant 
et évidant le plus possible, et surtout en diminuant la 
bhauleur des cylindres ce qui amène à décentrer l'arbre 
manivelle par rapport à l'axe des cylindres pour évi- 
ter la position lrop oblique de la bielle (qui est aussi 
lès courte) au moment de l'explosion. LCs soupapes 
d'admission et d'échappement sont placées en haut 
dans la tête du cylindre, mues par les levicrs.ct rete- 
nues par des ressorts. Le piston est en fonte, lrès 
mince et sa partie supérieure est concave pour rap- 
procher autant que possible la forme du mélange dé- 
tonnant à l'allumage de la sphère. La bielle en acier, 
au nickel chromé en forme d'I évidée le plus possible 
ne pèse que 3 kg. Le cylindre «est en acier spécial, 
forgé et vissé dans la têle qui est en fonte grise, la chc- 
mise de refroidissement est en cuivre et le joint avec 
la tête permet les dilalions différentes tout en restant 
étanche. 
























La parlic inférieure du chässis formant réservoir à 
huile où barhottent les manivelles est divisée par des 
cloisons verticales en 6 chambres pour permettre pen- 
dant les positions obliques du moteur, un graissage 
aussi sûr que dans la position horizontale, l'huile 
étant retenue par les cloisons. Si l'on n’a pas construit 
de moteur en V c’est pour éviter le trop grand échauf- 
fement de l'huile puisque sa quantité est la même que 
pour un moteur ordinaire ayant la moitié de cylindres. 
Allumage, pompes, commandes. carburaleurs, tous les 
organes demandant une surveillance pendant la mar- 
che sont placés d'un seul côté laissant l'échappement 
de l'autre. 





Les moleurs ont élé soumis à plusieurs essais de 
10 heures de durée à pleine charge, sans arrêt el au 
cours desquels la nacelle fut penchée pendant une 
demie-heure de 20° vers le haut puis une demic-heure 
de 20° vers le bas. Hs fournent à 1.000 tours. 


E. ROCKSTUNL 
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Parc d’aérostation : avenue Bernard-Palissy, Coteaux 
de Saint-Cloud. Tél. : 90, Saint-Cloud. 


CONVOCATIONS 


Parc d'aviation : Issy-les-Moulineaux. 

Commission d'aviation, le i‘ et le 3° mardi de chaque 
inois, à 5 heures. 

Conseil d'administration, le mercredi 31 mars, à 5 h. 

Comité de direction, le 1” et le 3° jeudi de chaque 
mois, jeudi 1” avril, jeudi 22 avril, à 5 heures. 

Commission scientifique, lundi 26 avril, à 5 heures. 

Diner mensuel, jeudi 4 mars, à 7 h. 1/2, en l'hôtel de 
l'Automobile-Club de France, 6, place de la Concorde. 
Prix du couvert : 8 francs tout compris. Les inscrip- 
tions pour le diner, réservé aux seuls membres du 
Club, sont reçues accompagnées du prix du couvert, 
la veille au plus tard. 


UN LABORATOIRE DESSAIS POUR L'AVIATION. 


Voici une première liste des souscriptions reçues par 
l’Aéro-Club de France pour la création d’un laboratoire 
d'essais pour l'aviation, création dont le Club a pris 
l'initiative : MM. Louis Barthou, ministre des Travaux 
publics, 100 françs ; L.-P. Caillelet, président de l’Aéro- 
Club de France, 500 francs ; comte Henry de La Vaulx, 
vice-président, 50 francs ; Georges Besançon, secrétaire 
général, 50 francs ; comte de Castillon de Saint-Victor, 
trésorier, 40 francs ; Rodolphe Soreau, président de la 
commission «d'aviation, 100 francs ; René Grosdidier, 
100 francs ; Abel Ballif, 100 francs ; Léon Barthou, 
90 francs ; J.-L. de Poliakoff, 500 francs ; vicomte Ro- 
ger de Grimberghe, 300 francs ; Roger Marvaise, 100 fr. ; 
Doeïllet, 50 francs ; Grunhold, 50 francs ; Henri Lillaz, 
40 francs; Ch. Rossignol, 20 francs; Drzewiecki, 
1.000 francs; Bernard J. Dubos, 100 francs ; colonel 
Hirschauer, 20 francs ; lieutenant Lapointe, 20 francs ; 
E. Hue, 20 francs‘; Ph. Bourcard, 20 francs ; Mme X..., 
à Reims, 50 francs ; Emile Wenz, 50 francs ; Louis Go- 
dard, 20 francs ; André Schelcher, 50 francs; Weiss- 
mann et Marx, 50 francs. Les souscriptions sont reçues 
au siège de l’Aéro-Club de France, 63, Champs-Elysées, 
Paris. 

M. Dussaud a, en outre, informé l'Aéro-Club « 
France qu'il lui offrait, au nom de la Société d'En- 
couragement à l'aviation, sur l'aérodrome de Juvisy, un 
emplacement où pourrait être élevé un laboratoire d’es- 
sais pour l'aviation. 





COMMISSION DES SPHÉRIQUES DU 19 MARS 1909. 


Présents : MM. Alfred Leblanc, président ; comte de 
La Vaulx, Ernest Zens, A. Schelcher, François Peyrey, 
J. Delebecque, A. Nicolleau, G. Le Brun, L. Godard, 
A. Omer-Decugis, comte de Castillon de Saint-Victor, 
M. Mallet. 

Les Coupes. — La Commission a adopté le règlement 
des coupes Pilâtre de Rozier, d'Arlande, Charles et Ro- 
bert, fondées par l'Aéro-Club de France, pour l'an- 
née 1909. 

Coupe Pilâtre de Rozier, objet d'art en espèces, va- 
leur : 400 francs, pour ballons de 1" catégorie, distance 
minima : 300 kilomètres ; 

Coupe d'Arlande : objet d'art ou espèces, valeur : 
500 francs, pour ballons de 2° catégorie, distance mi- 
nima : 250 kilomètres ; 

Coupe ‘Charles objet d'art ou espèces, valeur 
600 francs, pour ballons de 3° catégorie, distance mi- 
nima : 300 kilomètres ; 
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Coupe Robert objet d'art ou espèces, valeur 
1.000 irancs, pour ballons de 4 catégorie et au-dessus, 
distance minima : 400 kilomètres. 

En outre, la Commission a établi le règlement d’une 
Coupe pour les sociétés affiliées. Cette Coupe compren- 
dra un prix : objet d'art ou espèces, d’une valeur de 
600 francs, et un 2° prix : objet d'art ou espèces, d'une 
valeur de 200 francs. Chaque détenteur successif recv- 
vra une médaille. 

Ces Coupes seront à courir à dater du 1* avril. 

Le règlement de la Coupe Augières est également 
adopté : objet d'art offert par M. Augières pour ballons 
de 1" catégorie; exclusivement réservée aux pilotes- 
membres de l’Aéro-Club de France. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 25 MARS 1909. 


Présents : MM. le comte Henry de La Vaulx, Georges 
Besançon, comte de Castillon de Saint-Victor, Léon 
Barthou, Alfred Leblanc, René Gasnier, Henry Kapté- 
rer, capitaine Ferber, Maurice Mallet, Paul lissandier, 
Frank $S. Lahm, Paul Rousseau, André Delattre, Geor- 
ges Dubois, Auguste Nicolleau, Comte de Chardonnet, 
comte Hadelin d'Oultremont, Érnest Zens, Georges Le 
Brun, Georges Blanchet, Omer-Decugis, Émile Janets, 
comte Arnold de Contades. 

Ballottage : Sont adinis MM. Georges Griveau, 
André Adler, comte G. de Castelbajac, J. Sanchez-Besa, 
P. de Elisseieff, baron de Meyronnet-Saint-Marc, John 
Grand-Carteret, Léopold Delteil, Joseph Imbrecq, Jac- 
ques Hembert, de Conquéré de Monbrison, José Fran- 
kel, Louis Thomières. 

Brevet de pilote-aéronaute de l'Aéro-Club de France 
décerné à M. Edmond Sirven. 

L'affiliation pour l'année 1909 de l’Aéro-Club Havrais 
a été prononcée. F 

Commissaire. — Le comte de Castillon de Saint-Vic- 
tor, président de la commission sportive, a été déléguc 
comme Commissaire à la Coupe Gordon-Bennett, à 
Zurich. 

L'Assemblée générale de l'Aéro-Club de France est 
fixée à vendredi, 26 mars, à 9 heures. 





COMMISSION D'AVIATION DU 26 Mars 1909. 


Présents : MM. R. Soreau, président ; le comte de 
Castillon de Saint-Victor, le comte Henry de La Vaulx, 
Henry Kapférer, Ernest Zens, Louis Godard, Paul Tis- 
sandier, Paul Rousseau, René Gasnier, le prince d’Aren- 
berg, le capitaine Ferber. 

Eliminatoires de la Coupe Gordon-Bennett. — Ia 
Commission d'aviation arrête les règlements des « éli- 
minatoires » de la Coupe d'aviation Gordon-Bennett, 
qui seront courues au début de la semaine de Reims, 
du 22 au 29 août 1909. 

La semaine de Reims. — L'Aéro-Club de France ayant 
été chargé par la Commission aérienne mixte de l’or- 
ganisation des épreuves de cette semaine, la Commis- 
sion d'aviation a désigné comme commissaires sportifs, 
MM. le comte de Castillon de Saint-Victor, Edmond 
Chaix et Edouard Surcouf. 





COMMISSION SPORTIVE DU 27 MARS 1909. 


Présents : MM. de Castillon de Saint-Victor, prési- 
dent ; commandant Renard, Edouard Surcouf. 

Homologalions. — La Coupe de distance du Gaulois 
a été attribuée à M. Alfred Leblanc, pour 990 kil. 432 m., 
les 16-17 mars 1907. 

La grande médaille d'or de l'Aéro-Club de France, 
jointe au prix Santos-Dumont, sera décernée à M. Vic- 
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LIBRAIRIE DES SCIENCES AÉRONAUTIQUES 


La seule de France et de l'étranger possédant en magasin un nombre considérable d'ouvrages sur l'aviation 


F-Louis VIVIEN, Libraire-Éditeur, 20, rue Saulnier, PARIS (1) 


; SE CHARGE DE FOURNIR TOUS LES OUVRAGES ANCIENS OÙ MODERNES — RÉPONSE DANS LES 2% HEURES 
Nous recevons les abonnements aux Revues aéronautiques 


ous ces ouvrages sont expé- Catalogue des dernières nou- 
iés franco contre mandat- veautés, gratis sur de- 
poste ou chéque sur Paris. VIENNENT DE PARAITRE mande. 
ER EE EE 
x DES SOREAU (R.), Ingénieur 
HÉLICES AËRIENNES ANCIEN ÉLÈVE DE L'ÉCOLE POLYTECHNIQUE 
: AE PRÉSIDENT DE LA COMMISSION D'AVIATION DE L'AÉRO-CLUB 
THÉORIE GENERALE DE FRANCE ET DE LA SOCIÉTÉ FRANÇAISE 
DES PROPULSEURS HÉLIÇOÏDAUX FT MÉTHODE DE CALCUL DE NAVIGATION AÉRIENNE, ETC. 


DE GES PRORULSEURS POUR L'AIR ÉTAT ACTUEL ET AVENIR DE L'AVIATION 


PAR S. DRZEWIECKI Uu volume in-8°, avec de nombreuses figures 


In-8° broché, avec de nombreuses figures, 1909.. 2fr. 50 et une planche hors texte, 1909 


Micciollo. — Aéronef dirigeable plus lourd que l'air (Héli- | Kress. — Aviation: — Comment l'oiseau vole, comment 
coptère) 1908 1 50 l'romme volera, in-80, fig., 1909 3 50 
Drzewiecki. DS Ponton d'Amécourt. — La Conquête de l'air par l'hélice, 
1863 2? » 

La Landelle. — Aérostation-aviatiou, parachutes, hélicop-| Pompéien Piraud — Les secrets du coup, d'ailes, essai 
tères, cerfs-vola: ts, aéroplanes, orthoptères. 1vol. 3 50] Ge construction d'une machine aérienne 7 50 
Tissandier. — Bibliographie aéronautique, 1887. 8 50 

— élicopté Mallet. — Les aéronautes du siège de Paris, 1909, 3 50 





Nous possédons également en magasin : les dernières nouveautés sur l'aviation, les ouvrages de Marey, Mouillard, 
Peltigrew, Ferber, La Landelle, Tatin, Dr Amans, Dubochet, Lecornu, Sazerac de Forge, Graffigny, Peyrey, Espitallier, 
Commandant Renard, etc., etc. 











Léon MAXANT 


88 et 40, rue Belgrand, PARIS (20°) 
(Station du Métro : Gambetta) 


ANZANI 


teurs légers pour l'Aviation 


S ET 6 CYLINDRES 


Baromètres de baute précision, graduation alti- 
métrique 3.000, 5.000 et 8.000 mètres. 

Baromètres extra-sensibles, indiquant les diffé- 
rences de hauteur de moins de | mètre. 

Trousses Altimétriques de poche, renfermant 
boussole, baromètre de hauteur, thermomètre 
avec ou sans montre. 


BAROMÈTRES, THERMOMÈTRES, HYGROMÈTRES ENREGISTREURS 
STATOSCOPE du Capitaine ROJAS 


indiquant instantanément la montée ou la des- 
cente d'un ballon. 

Dynamomètres pour ballons captifs et pour 

l'essai des tissus et, des cordages employés à 










leur construction. 

Appareils enregistreurs combinés, réunissant 
les indications de plusieurs instruments sous 
un petit volume et un faible poids 


3 cylindres depuis 12 HP à 50 HP 


BUREAUX - ATELIERS 
71 bis, quai d’Asnières, 71 bis 
ASNIÈRES (Seine) 


TÉLÉPHONE 








: 128 
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| Fablissements de Constructions Er de Paris | 


ÀRÉRORANES 23 OMREARLES, 


#4 A MH. M 
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N Ballons de sport | 
A Æ # a 





Vitesses horaires 
de 
25 à 75 kilomètres 









Ballons captifs 
A Æ # 


Parcs Militaires 
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Hélices 





Un type des Dirigenbles de 


LOUIS. GODARD 


SED0 6,0 He 


ATELIERS, MAGASINS & PARC D'ASCENSIONS 
lau PONT de St-OUEN, à StOUEN (Seine) 


BUREAUX : 170, Rue Legendre, PARIS 
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Boul. de Strasbourg, 23 ARMENGAUD Jeune, Ingénieur-Gonseil 

| Brevets d'invention en France et à l'Etranger R 

| Etude spéciale de l’Aéronautique — Auteur du Livre * LE PROBLÈME DE L'AVIATION ” 


TL BONNET-THIRION- ©" | à VENDRE 


Ingénieur des Arts et Manufactures, Docteur en Droit 
Ancien Avocat à la Cour de Paris 


R0ge D'INVENTIOY | [NMMENSE TERRAIN 


| MARQUES - DESSINS - MODÈLES À Le à Ava 
CONSULTATIONS TECHNIQUES & LÉGALES | PORT 
RECHERCHES D’ANTÉRIORITÉS À HO RICOMERRSS CPE RSeRRTe 


Conditions avantageuses 














Maison fondée en 1852 par Ch. THIRION 
95, Boulev, Beaumarchais, Paris F 


S'ADRESSER ‘AUX BUREAUX DE L'AÉROPHILE 














À vendre un moteur léger, huit cylindres, pouvant servir 


pour Aéroplane et Hydroplane. 


Adresse : AÉROPHILE F. H. W. 











tor de Beauclair, pour son voyage de 55 h. 58 m., les 
4, 5, 6 décembre 1908. Ce même lauréat recevra aussi 
la médaille d'argent de la plus longue durée pour 1... 
_ née écoulée. 

_ La médaille de la plus grande distance en ballon 
sphérique a été attribuée au lieutenant Bellenger, pour 
. 951 kil. 120 m., les 8-9 décembre 1908. 


La médaille des meilleurs résultats sportifs pour 1908, 
sera remise à M. Georges Blanchet. 


Rééleclion du bureau. — Le bureau de la Commi - 
sion a été réélu de la façon suivanlie : président : comte 
de On de Saint-Victor ; secrélaire : M. Ed. Sur- 
coul. 





.ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


7 mars 1909. — 11 h. m., Albatros (800 m'), MM. Alfred 
Leblanc, Philippe Croissandeau, À. Guyot. Att. 1 h. dus. 
à Milry (Seine-et-Marne). Durée : 2 h. Distance : 32 kil. 

14 mars 1909. — 11 h. m., Quo Vadis (1.200 m'), 
MM. André Schelcher, Georges Bricard. Alt. 1 h 30 du 
_ s. à Landreçies (Nord). Durée : 2 h. 30. Distance : 173 K. 

Ascension effectuée du départ à l’atlerrissage en 
pleine bourrasque de neige. 
18 mars 1909. — 10 h. 30 s., Condor I1 (2.200 m’, 
. MM. Emile Dubonnet, \Welley Jourdan, Lucien Irem- 
- Jett, Pierre ‘Lrenilelt. Att. le 19 mars à 6 h. à Renessé 
Hi GÉRCOnRres (Hollande). Durée : 7 h. 30. Distance 
_ 34Ù kil. 





Assemblée générale statutaire 
du 26 mars 1909 


La séance, tenue en l’hôtel de l’Automobile-Club 
de France, est ouverte à 9 h. 20, sous la présidence 
de M. L.-P. Cailletet, membre de l’Institut, prési- 
dent de l’Aéro-Club de France. 

Sont présents: MM. Monin, A. Requédat, Regnard, 
M. KRequédat, Barbotte, Vinet, Capazza, Roger 
Marvaise, Maurice Chapau, comte Arnold de Uon- 
tades, Ferber, Boudard, Despaux, H. Guiilaume, 
Bachelard, Hue, Blanchet, Léou Barthou, Tran- 
chant, Luneau, J. Dubois, Brandley, Georges Be- 
sançon, H. Fiançois, comte de Chardonuet, Lahm, 
Edmond Chaix, comte de La Vaulx, comte de Cas- 
tillon de Saint-Victor, Péan de baint-Gilles, comte 
Recopé, comte de Kayolle, L. Blériot, Don Simoni, 
marquis de Polignac, Weïismann, Dubois-Le Cour, 
Saunière, Nicolleau, ‘Tourneux, Omer-Decugis, 
Prin, Dubrujeaud, capitaine Thomas, baron vain, 
Schelcher, Emile Janets, Pierre-Roger Jourdain, 
Roger Bérard, docteur Chanteaud, Georges Suzor, 
G. Delcroix, Mengin, H. Deutsch de La Meurthe, P. 
Rousseau, Edouard Surcouf, Bernard-Dubos, mar- 
quis d’Équevilley, Montaland Davray, comte Ha- 
delin d’Oultremont, Maurice Echalié, André Gra- 
net, Soreau, Estivant, Ernest Zens, Henry Kapfé- 
rer, Jacques Delebecque, A. Leblanc, P. Tissandier, 
René Gasnier, Passion, Wateau, prince de Croy, 
Bancelin, A. Le Brun, Louis Godard, Bauche- 
ron, G. Le Brun, André Mantin, Pierre Gasnier, 
Autonio Mélandri, Bossuet, Billion, Noël, Bordé, 
tenouf, Escande, Armengaud jeune, René de Knyff, 
René Loysel, Georges Bignon, G. Guillaume, Mar- 
cel Kapférer, René Gouache, Jacques de Vilmorin. 

Parmi les excusés: MM. Louis Renault, Fran- 
cois Peyrey, Henry Gon. 

Le président ouvre la séance en prononçant l'al- 
locution suivante : 
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Allocution de M, L.-P. Cailletet, président 


de l’Aéro-Club de France. 


Messieurs et chers collègues, 


Chaque année, au commencement du printemps, à 
l'époque ou rendil La periode acuve des Wuvaux u üé- 
lOsiauvun, l'Aeru-CIuD ue france €Onvouque SES HUII- 
breux SuCIeLaires à Une assemviee gellérule. Celle lin- 
portante léeuliüli à pour Lul, VOUS 18 SuVez, U EAPUSEr 
aux iliulesses | eal de nolre Sociele, ue icur lülle Con- 
nülre sû sitddtiuli Hüuticièré, ue proceder à la raliniva- 
tion des ieiibres ads pendul anitce qui vieil ue 
S écuuler el ue prouceuëer üuu lrenuvuveliwinenil de là iuvi- 
lié des iueibres du Counle de direcliün. 


L'année 1)JUS restera insurile avec honneur dans l'his- 
toire ue 1 :\uViguuun ucrivlilie. NUBUULE, HUUS 1 uVIULIS 
Qu à luus vUCUpELr UESs Ddilulls Spuitilques ; dujuuru LUI, 
loue UUiüulHIe SESL siigulitlelueul uglulidl : lHiUUS Ue- 
Vois CÜipiel Iidiriléliuil avec 1CS Uurigeuvies, El sur- 
tout avec laviuuiuli, Celie Sciellce piésuigicuse, dub 
nuus SuiUUNSs lies iiélVélieuX UELULS EL Qui iuus prumculk 
des decuuverles el des succes dunl nul 1e peul plévuir 
l'unipurltulice. 

Laerustuuon sportive, malgré tout, est loin d’être 
déluissee. Les succes des biuncliel, des Peyrey, uus 
Bacheiurd, ces lhuruis Vamiqueurs de lus derlitrs Cuii- 
cours, Le Suul pas inférieurs à ceux de leurs üinvs, 
el ces éunnenis pilules Sunt l'honneur de nulre Aéro- 
Club. 

Les dirigeables ont accompli, cette année, de remar- 
quavies eapiuits. Le Clément-bayurd, üu à la collabo- 
lauvn de nus habiles collègues, MM. I. Kapicrer ci 
Surcoul, le dirigeuble Æicpuvtque, consiruil pur le dis- 
ünyue ingénieur, M. Julliot, le pelit Zodwuc, récenuent 
experlinenié avec succes par le comle de La Vaulx, 
Seuuplent avoir alleint là perfection. 

Lavialion, dès ses deLuts, à su passionner le monde 
entier. 

Les 124 kilomètres 700 mètres accomplis en dernicr 
lieu pur Wwubur Wright, au Camp d'Auvours, cunsli- 
tuent une aduuiable perloriance, qui nous periiél «à 
Guiupler des succes Que linaginaliun cuiamituée d'un 
Jules \erne lui-iueine, L'aurail pas osé rever. 

C'est la France qui a consacré la gloire des frercs 
Wright, c’'esi nolre Aéro-Ciub qui à Celcbré leurs vic- 
toires en leur allribuant sa grande meuaille dur 

11 est jusle d'associer à celte gloire les noms de nos 
avialeurs. Après Saulos-Dumont, Farman, Delagrange, 
Louis Blériot, Ésnault-lellerie, sans oublier les [rères 
Voisin, les hubiles constructeurs. 

De tels succes ont oblenu promplement une juste 
récompense : sur la proposition de M. Louis Barthou, 


ministre des Travaux publics, un crédit de IOU.UU fr. 


a élé voté par le Parlement pour encourager la loco- 
motion aérienne, et je suis heureux de consluler que les 
services rendus par l’'Aéro-Club de France, lui ont valu 
une part importante dans l'atlribulion de ce premier 
encouragement ofliciel. M. Barthou cest un sporlsman 
mililant, qui jouit du rare privilège d’avoir pruliuju 
les trois modes de locomolion aérienne : ballon sphé- 
rique, dirigeable, et tout récemment, aéroplane, avec 
Wilbur Wright. 

C'est aussi M. le ministre des Travaux publics qui 
va conférer à plusieurs de nos collègues, comme hom- 
mage de la reconnaissance nalionule, la croix de la Lé- 
gion d'honneur, cetle récompense si enviée, qui Comi- 
blera tous leurs vœux. L'un d'entre eux, M. Kapferer, 
a déjà reçu du ministre de la Guerre la décoration de : 
Légion d'honneur, en récompense des services de pre- 
mier ordre par lui rendus à l'aéronautique militaire. 

Il nous est agréable de rappeler que le ministre de la 
Guerre s’est élevé dans les airs de notre parc d'aérosla- 
tion et que le ministre du Travail a fait un voyuu: 
à bord du dirigeable Clément-Bayard. 





L'activité de notre Sociélé, ainsi que vous le voyez, 


ne s'est pas ralentie; de plus, des prix nombreux el 
importants, dus à la libéralilé éclairée de M. Deutsch 
de la Meurthe, de MM. Michelin, Desché, Archdeacon, 


James Gordon-Bennett, Ruinart, Balsan, Armengaud, 
Larivière, Grosdidier, Mansfeld, Antonelti, seronl 
puissant encouragement qui ex@itera le zèle des con- 
currents. Que tous ces généreux donateurs soient sin- 
cèrement rernerciés | 
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Nos remerciements Yont aussi, à tous ceux d’entre 
vous qui voulurent bien contribuer à l'enrichissement 
de notre bibliothèque et de notre musée aéronautique. 

L'idée excellente de créer un laboratoire aéro-dynu- 
inique proposée par M. Léon Barthou, si dévoué aux 
intérêts de notre Sociélé, a été accueillie avec emipres- 
sement, et une Commission nommée, à cet ellet, 5. 
plique à en réaliser l'exéculion. Cest gràce aussi à 
\I. Barthou que nous pouvons espérer voir proche 
ment aboutir la demande de reconnaissance d'utilité 
publique. que nous sollicitons pour notre Société. Je 
tiens également à rendre hommage à l'espril ferme el 
conciliant de notre éminent collègue qui a su remplir 
les missions délicates dont notre Conseil d'administra- 
tion l'avait chargé. 

Permettez-moi, en terminant, de féliciter les meim- 
bres de nos nombreuses cominissions de leur Zen el de 
leur dévouement ; je n'ai garde d'oublier les services 
que nous rend chaque jour notre dévoué secrélaire gt- 
néral, M. Georges Besançon. C’est lui qui a créé et 
dirigé avec tant de talent, l'Aérophile, le journal, si 
soigneusement édité, avec la collaboration de savants 
français et étrangers, qui est le bulletin officiel «rx 
l’Aéro-Club. 

Nous pouvons être fiers et heureux, mes chers col- 
lègues, de l'état actuel de notre Société ; il nous est 
permis, en voyant les 317 nouveaux sociétaires nomr- 
imés depuis la dernière assemblée générale, d'envisa- 
ger avec conliance son développement, sa prospéri. 
et son état. 

L'Aéro-Club de France a le mérite infini de grouper 
autour de lui, toutes les bonnes volontés, de surexciler 
toutes les hardiesses et de récompenser lous les dévoue- 
ments. 

C'est le but glorieux que poursuit avec tant de sut 
cès notre chère Société. 





Quand les applaudissements se scnt calmés, le 
président donne la parole à M. Georges Besançon, 
secrétaire géneral, pour la lecture de son rapport, 
scuvent interrompu par des marques unanimes d'ap- 
probation. 

Au nom de l'assemblée générale, le président fé- 
licite le secrétaire général de son travail si elair et 
si documenté, que nous publierons dans notre pro- 
chain numero. 

Il donne ensuite la parole au eonte de Castillon 
de Saint-Victor, trésorier, pour la lecture de son 
rapport qui se trouve résumé ci-dessous : 

L'état de recettes et de dépenses du 1% janvier 
au 31 décembre 190$, presente comme recettes : en 
cotisations, droits d'entrée, affiliations de sociétés, 
959.060 francs; intérêts, location de ballons, droits 
sur les passagers, droits d'engagements, 7.709 fr. 35. 
Si à ces sommes on ajoute le remboursement du gaz 
payé en 1907-IOÛ8, les réserves et diverses autres 
recettes, on arrive au total de 157.335 fr. 50. 

Les dépenses diverses: location du terrain de 
Saint-Cloud, avance sur fourniture de gaz et les 
frais généraux, etc.: s'élèvent à 127.529 fr. 75, lais- 
sont comme disponibilités au 21 décembre 1908, une 
somme de 29.805 fr. 75. Le budget étahli pour 1909 
prévoit: en cotisations et droits d'entrées, une re- 
cette principale de 73.000 franes, et en dépenses spé- 
ciales : 12.000 
3.250 francs, ce qui 
permet de verser en réserve 5.000 franes 


médilles, expositions et concours: 
franes, imprévus et divers: 
, les divej- 
ses sommes existant à titre de prix, dépôts, ete 
bgurant à part. 

Ces chiffres démontrent «su:abondamment, la 
prospérité matérielle de l'Aéro-Club de France 
M. L.-P. Cailietet 1emercie le trésorier de son lu 
mineux exposé de la situation financière et de sa 
bonne gestion. Il lui exprime les remerciements de 
ses collègues pour le dérouement «rec lequel il veut 
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bien, depuis de longues années,, assurer la charge 
de fonctions un peu imgrates. 

L'Assemblée ratifie : 

1° Les admissions des 320 membres reçus du 
7 mai 1908 au 26 mars 1909 imclus ; 

20 La nomination de M. Robert Esnault-Pelterie 
au Comité de direction, prononcée le 26 novem- 
bre 1908. 

Puis il est procédé au vote pour l'élection de 
22 membres du Comité de direstion, dont 21 mem- 
bres sortants rééligibles et 2 nouveaux membres 
proposés à la suite de démissions ou de vacances. 

Le scrutin donne les résultats suivants : 

Membres sortants et réélus: MM. Abel Bullif, 
Georges Besançon, Georges Blanchet, L.-P. Caille- 
tet, comte G. de Castillon de Saint-Victor, Geor- 
ges Dubois-Le Cour, Jacques Faure, capitaine Fer- 
ber, René Gasnier, Etienne Giraud, René Grosdi- 
dier, Emile Janets, Henri Julliot, Georges Le Brun, 
Maurice Mallet, Auguste Nicolleau, sir David Salo- 
mons, À. Santos-Dumont, Paul Tissandier. 

Membres nouveaux élus: MM. Armengaud jeune, 
Ernest Barbotte, Rodolphe Soreau. 
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Diner mensuel de mars. — \algré l'épidémie de 
grippe qui sévissait à Bordeaux. le diner de mars à 
réuni près de 50 couverts dans la salle Louis XVI, du 
calé de Bordeaux, sous la présidence de M. C.-F. Bau- 
dry. 

Le lieutenant Bellenger, venu à Bordeaux pour pren- 
dre contact avec ses caniarades du Sud-Ouesb et y faire 
une ascension, assislait au diner. 

Au champagne, M. Baudry, après avoir souhailé la 
bienvenue au lieutenant Bellenger, remit officiellement 
à M. Joseph Briol, gagnant de la Coupe des Pilotes. 
Bacchante, de Barrias, qui fut si gracieusement offerte 
à l'Aéro-Club du Sud-Ouest, en février 1908, par un 
groupe de pilotes parisiens. 

M. Baudry rappola, aux applaudissements de tous, 
quels services avait rendus à Faéronaultique M. Briol, 
fondateur, avec MM. Duprat el Panajou, et président de 
l'ancien aéro-club bordelais. 

Après que le lieutenant Bellenger el M. Briol eurent re- 
mercié, M. Alfred Duprat célébra, à son tour, la vir- 
loire de M. Briol dans des vers humoristiques el de 
plus acricss. 








Assemblée générale annuelle. 


L'assemblée générale a eu lieu le 11 mars, à l'issue 
du diner ainensuel. 55 membres du club étaient pré- 
sents : 

Après lecture du rapport du 
tion, faile par le vicomte de Lirac, 
furent adoplés : 1 rapporls des conmissaires des 
comptes, MAL. Seguin el Guionie; des- trésoriers. 
NIM. Panajou et Gonlreville, auxquels l'assemblée vota, 
par acclamation, des remerciements. 

On passa ensuile à la nomination, pour deux ans, du 
Conseil d'administration. Les membres sortants furent 
luus réélus, par 5% voix et un bulletin Plane, sur 
»» volants. Ce sont : MM. C.-F. Baudry, L. Sens. 
“omte Ch. de Lirac, F. Panajou, Alfred Duprat, Paul 
Léglise, C. Villepastour et L.-Th. Gonfreville, 


Comité de direction. — Le Conseil d'alministration. 
nommé par l'assemblée générale du 11 mars, s'est 
réuni le 16 et a procédé à la nomination des commis- 
saires chargés de compléter le comité de direction pour 
l'année 1909. 


Comilé de direc- 
secrétaire général, 
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VV. H. FAUBER 


Engineer et Constructor 


Aéroplanes - - Hydroplanes 


Having a finely equipped shop and competent mechanics 
on my work, we are prepared to execute orders for any 
special or experimental work: 








FAUBER 





Breveté S. G. D. G. 
































Fauber Hydropiane 


Æ 


L'AEROPLANE 


Formerly Proprietor and Manager 95, boulebard de la Seine 


FAURER MANUFACTURING Co NANTERRE (eine 


Chicago & Elgin (U. S. A.) France 
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Moteur d’Aviation RENAULT Frères 


VOITURES AUTOMOBILES 
MOTEURS SPÉCIAUX 
CANOTS. 











Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Seine) 








ENVOI GRATUIT DU CATALOGUE SUR DEMANDE 





nié ts 
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En conséquence le comité est composé comme suit : 
MM. C.-F. Baudry, président ; L. Sens, vice-président ; 
vicomte Ch. de Lirac, secrétaire général ; F. Panajou, 
trésorier ; Alfred Duprat, conservateur du matériel ; 
Paul Léglise, archiviste; L.-Th. Gonfreville, trésorier- 
adjoint ; Ch. Villepastour, conservateur-adjoint du ma- 
tériel. R. Achard, E. Guénon, Maurice de Lirac (secrétaire 
adjoint); René Loste, Joseph Maurel, C. Pepin, R. Sc- 
guin, chevalier de Wawack-Adlar. 


Ascensions de l’Aéro-Club du Sud-Ouest. 


. 17 février. .. Bordeaux, usine à gaz de la Bastide. 
10 h. 30 matin, La Belle Hélène (1.630 m'), marquis de 
Kergariou. MM. Auriau, vicomte Ch. de Lirac, Pâris et 
Latécoère. Ces deux derniers néophytes. Atlerrissage 
midi 45, à Salaunes (Gironde). Dist. : 23 kil. Durée : 
SH. 19:m- 

11 mars. — Bordeaux. — Usine à gaz de La Bastide. 
— 11 h. 30 s., L'Aquitaine (1.140 m°). Le lieutenant Bel- 
lenger et M. André Gounouilhou. Atterrissage : di 
12 mars à 1 h. du soir, à Treignat (Allier). Distance 
297 kil. Durée : 13 h. 30 m. 





AÉRONAUTIQUE - CLUB 
à DE FRANCE 


Société de Vulgarisation scientifique 
et de Préparation militaire 
Siège social : 

58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (l") 
Tél.: 204-34. 








Convocations 


Ascensions. — Le 4 avril, à l'usine à gaz de Rueil, 
à 3 heures, concours d’atterrissages pour les pilotes 
de l'A. C. D. F. 

Comité de direction. — Le 30 mars. 

Commission d'aviation. — Le ?8 avril. 


Seclion d'aviation. — Au siège le mercredi 21 avril, 
à 8 h. 1/2 dus. 
Section de pholographie. — Au siège, le mercredi 


14 avril, à 8 h. 1/2 du soir. 
Diner trimestriel. — Le mercredi 7 avril, à la Taverne 
du Nègre, 17, boulevard Saint-Denis. Prix du couvert 


5 fr. 50 tout compris. Les inscriptions scnt reçues la. 


veille au plus tard. 

Cours de l'Ecoie préparatoire aux Aérostiers mili- 
laires. — Les 5 et 19 avril, à 8 h. 1/2 du soir. 

Reçu pour la bübiothèque. — Etude sur l'Aviation 
par M. de Cantelou, Pour l'Aviation, par d'Estour- 
nelles de Constant. Règlements généraux des Con- 
cours et Records, par la Commission aérienne mixte. 





ALLOCUTION PRONONCÉE LE 18 FÉVRIER 190), A L'ASSEMBLÉE 
GÉNÉRALE DE L'A. C. D. K., par M. le commandant 
Paul Renard, président d'honneur. 


Messieurs, 


Ma première parole doit être un remerciement pour 
le titre de Président d'honneur de votre société, qui 
m'a élé récemment conféré par votre Comité de direc- 
tion, dont vos applaudissements viennent dc ratifier la 
décision. 

Vous savez que depuis quelques années, votre Comité 
avait l'habitude de m'appeler à la présidenc? de vos us- 
semblées générales annuelles. Cette fois, lorsque j'ai 
reçu l'invitation que m'adressait votre distingué prési- 
dent, M. Saunière, j'ai fait observer qu'il serait peut- 
être un peu monotone. de voir toujours la même per- 
scnne occuper le fauteuil, qu’il ne manquait pas aujour- 
d'hui de personnalités sympathiques à l’Aéronautique- 
Club, qui seraient heureuses de venir lui en apporter le 
témoignage, en présidant à la réunion annuelle ; j'ajou- 
tai que tout en préférant une autre désignation pour 
1909, je restais à la disposition de la Société. Votre Pré- 
sident et votre Comité me répondirent en insistant d'une 


manière dont j'ai été particulièrement touché. Ils firent 
plus, us ne conlérèrent le titre de Président d'honneur ; 
je n'aurai donc plus aucun prétexte, aucun moyen 
ème de m'excuser les années suivantes, el vous voilà 
condamnés à me voir de nouveau assis à la place que 
jeccupe aujourd'hui. 

11 est inutile d'ajouter que ce sera toujours pour moi 
un vif plaisir de me retrouver parmi vous. J'ai suivi 
depuis sa naissance, les progrès de votre sociélé, je suis 
hcureux den constater chaque année, les développe- 
ments ; le titre qui vient de m'etre conféré sera un 
lien de plus entre vous et moi, et si la chose était pos- 
sible, il augmenterait encore l'intérêt avec lequel je suis 
les progrès de l'Aéronautique-Club et l'espoir que Je 
fcide en lui pour l'avenir. 

Vous venez d'entendre, d'applaudir et d'approuver le 
COHIpLe l'eliuU INU0ldi ànliueël ue VoLre Presiuelis ; Je ne 
Veux pus eli leplélniulé Uli à un ies palagrapues, 1e 
l'avais, ü alileurs, 1U avec ultention aval id seulice ; 
Je Suis donc bien au CoUuranl ues resuilals ObLelnius pen- 
uältl 1alite 1y03. Je lie peéliuelll'al Seuieinenil d alurer 
votre alienuion Spéciale sur un pelil noire de points. 

M. Sauniere lail avec l'aison l'essor là per ioriHiarice 
accomplie par M. Cornuer, le 4 octobre 1IJU, au Ccon- 
cours du Grand Prix de l'Aéro-Ulub. Il à fait remar- 
quer que si notre collegue n'avait éle classé que le troi- 
siuine, 11 avait néanmoins execulé une belle ascension. 
Ce concours du #4 octobre, présente en ellet, une parti- 
cularite tres remarquable, c'est l'excellence des resul- 
tats obtenus. Si le vent, generalement laible, n'a pas 
permis de parcourir une longue distance, la moyenne 
ues durées est tres élevée, er, corne vous le savez, 
cest le vérilable criterium de l'haoileté des aéronautes. 

Pour bien sen rendre comple, il est bon de faire un 
retour en arrière. Les Concours de Vincennes en jJuu, 
lürs de l'Exposition, ont marqué un progiès incontes- 
table dans les ascensions de ballons libres ; ia durée 
maxima atteinte à celte époque par le comte de la 
Vaulx et le comte de Cashullon de Saint-Victor, a él 
de 36 heures et quelque chose ; c'était alors, et ce fut 
pendant plusieurs années, le record du monde. Or, 
M. Cormier, classé seulement troisieme, à fait une as- 
cession de 29 heures. Vous voyez tout le progrès réa- 
lisé en huit ans. Le concours du 4 octobre ne comprend 
pas une seule mauvaise ascension et si l'on compare 
la moyenne des durées, on la trouve très supérieure à 
celle des concours similaires de 1900... 

Faut-il vous parler de votre budget ? Le trésorier n'a 
pas cru devoir accompagner des commentaires d'usage, 
le simple exposé des chilires ; je lui demarderais la 
permission de combler en partie, cette lacune. 

Vos recettes sont en progression constante ; vous 
avez, cette année, 2.300 francs de plus que l’année der- 
nière. Vont dépenses ont crü en proportion, mais ce qui 
s'est augmenté plus que tout le reste, ce sont les dé- 
penses relatives aux ascensions libres gratuiles. Je ne 
puis que vous féliciter de persévérer dans celle voie. 
Votre Président signalait, dans son compte rendu, que 
67 d’entre vous au lieu de 36, ont pris part, celle année, 
aux ascensions gratuites. C'est là- un résultat remar- 
quable, et je ne crois pas qu'il y ait une autre société 
capable d'en présenter un semblable. 

Votre réserve augmente de plus en plus. Vous avez 
agrandi ou amélioré l.installation de votre siège social. 
Tout cela est la preuve d'une bonne gestion financière, 
Ja vous demande donc la permission de m'associer à 
l'approbation que vous avez faite tout à l'heure de la 
cemptabilité de l'exercice 1908-1909. Vos applaudisse- 
ments ont été la juste récompense de la peine qu'a prise 
votre trésorier pour la bonne gestion de vos deniers el 
j2 suis heureux d'y ajouter mes félicitations person- 
nelles. 


I1 se trouve au compte rendu de M. Saunière, un point 
qui m'a semblé particulièrement intéressant, c'est la 
convention passée avec l'Aérophile, pour la publication 
dans cette intéressante revue, du Bulletin de l'Aéronau- 
tique-Club de France. 


Cette combinaison me paraît avantageuse à tous 
égards. Il était, en.effet, impossible à l'Aéronautique- 
Club, étant donné sa situation financière, de faire les 
frais d'une revue paraissant à intervalles rapprochés, 
tous les 15 jours ou tous les mois ; il fallait donc se 
contenter d'une périodicité espacée, aussi les nouvelles 
publiées dans votre revue perdaient beaucoup de leur 


intérôt. D'autre part, ses dimensions ne lui permettaient 
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pas de renfermer aulant d'urticles de fond qu'en ecu- 
uent J'Acrophite. J'ajouterai qu'à lheure actuelle, un 
seul organe de ce genre, sulrit aux besoins de l’'Aéronau- 
tique, et il n'y a peutcotre pus matière à en rempur 
deux. 

La nouvelle organisalion vous permet à tous, moycen- 
nant une très faiple dépense, de recevoir chaque quinze 
jours, une revue intéressante ct lort bien rédigée ; el je 
ne crois pas faire de réclame en disant qu'elle est, 
parmi les périodiques aciuels traitant exclusivement de 
l'Aéronaulique en France, celui qui présente le plus de 
valeur, Vous y trouvez, en outre, nôn pas tous les detix 
iiois, mais tous les quinze jours, le Bulletin officiel de 
votre Société. Ce sont là ue grands avantages, cl 'au 
lieu de les payer plus où moins cher, ils vous procu- 
rent une économie très sérieuse... 

Mais, indépendannuent de ces avantages matcricls, 
clle est, comme votre Président la exceilemment fait 
ressortir, une preuve de votre désir d'union et d'en- 
tente cordiale avec les autres sociétés. Rien de plus dé- 
plorable, en ellet, que l'émiettement des efforts. 6 

Tout ce qui indiquera une tendance vers les idées de 
concorde et de paix doit ètre salué avec joie par ceux 
qui s'intéressent à la conquête de l'air. l 

Certes, il est bien permis à chaque sociélé conne à 
chaque individu, de tenir à sa personnalité et de ne 
pas se laisser absorber par d'autres groupements plus 
nombreux ou plus riches ; mais, Sans renoncer à sa 
personnalité, il est possible de vivre en bon accord, de 
ccllaborer au bien commun et de profiter mutuellement 
des ressources que l’on possede ; c’est à des sentiments 
pareils qu'à obei votre Comilé de direction et c’est de 
quoi je tiens à le féliciter. 1 

Ceux d'entre vous qui assistaient à l'assemblée géné- 
rale de 190$, se rappellent sans doute, le Caractère un 
peu agité, presque tumuilueux qu'elle à présenté ; au- 
Jourd'hui, les choses se passent dans le calme ; au point 
de vue pittoresque, l'intérêt est peut-être moindre, mais 
vous connaissez le proverbe : « Heureux les peuples 
sans histoire ! » Aujourd'hui, vous êtes, sans histoire, 
capable d’intéresser les chroniqueurs ; j'en conclus que 
vous êtes une société heureuse et prospère. Nous ne 
pouvons que nous en réjouir ; les obstacles qui s'étaient 
dressés sur votre roule ont été heureusement franchis, 
les pierées d'échoppement ont élé enlevées, les diffi- 
cultés se sont aplanies ; personne de nous ne rogrel- 
tera les incidents passés, qui sont, aujourd'hui,-à peu 
près oubliés. Je souhaite de tout cœur, qu'il en soit 
ainsi au cours de l’année nouvelle et de celles qui vont 
suivre et que notre société continue de poursuivre en 
paix, sa marche ascendante et de contribuer de tout son 

‘pouvoir, au progrès de la grande queslion à l'ordre du 
jour: le développement ét l'entrée dans la pratique 
. courante, de la navigation aérienne. 


C' PAUL RENARD 












































Brevets délivrés du 3 au 16 décembre 


394610. — % juillet 190$. — Croun : Dispositif d'équi- 
librage des forces déviatrices développées par des mas- 
ses tournant en sens inverse autour d'axes parallèles, 
applicable notamment aux moyens de lransport. 

394653. — 21 août 1908. — Rorx : Propulseur à clapels 
pour bateau et pour aérostats. 

394830. — £ octobre 1908. — JAUGEY : Propulseur pour 
canots automobiles et autres applications. 

394652. — 22 août 190$. — QUENTIN : Appareil d'avia- 
tion à propulscur automoteur transformant directe- 
ment l'énergie du combustible. 

39577. — 15 septembre 1908. — CYMBALIST : Soupape 
permettant d'élever et de maintenir à la même hauteur 
un navire aérien. 


Var 


1909 


394097, — 24 seplembre 150$. — TisELHom : Véhicule 
aérien. 

394718. — 26 septembre 1908. — MEUGNIOT et MEUGNIOT : 
Slabilisation automalique des aéroplanes par surfaces 
différentielles équilibrées. 

89477). — 29 septembre 1908. — ScaMin et BAUER : Véhi- 
cule pouvant êlre usé comme aéroplane automobile, 
W'ameau automobile où canot automobile, 


394784. — 2) seplembre JJUS. — HALLEUX : Appareil 
d'aviation, ; 
394787. — 21 seplembre 190. — MOREL : Panergomi- 


tre où appareil destiné à lever des plans, combiné de 
manière a donner sans aucun calcul les distances -el 
les hauteurs. ; 
394909. — 3 octobre 1908. — JOKGENSEN : Dispositif per- 
mettant de faire varier à volonté le degré d'inclinwuson 





des ailes, des hélices propuisives. 

394577. — 29 seplembre 190$. — SIL\ERSTON : Perfec- 
lionnements aux aéroplanes. 

391956. — 6 octobre IJUS. — KFnaziën : Perfectionne- 


ments dans les acroplanes. 

394969, — 6 octobre 1908. — PEXKALA et PENKALA : Ap- 
pareil pour s'élever el se mouvoir dans l'air et se dé- 
placer dans l'eau. 

4980. — 7 octobre 190$. — SOCIÉTÉ ANONYME « ASTRA » : 

















Nacelle poutre-armée pour acroslals dirigeables. 

395029. — 16 décembre 1907. — DxraBLe. Aéroplanc 
démontable à plans divergents. 

395066. — 30 septembre IJuS. — SALMSON. Appareil 
d'aviation. 

399148. — 7 oclobre 190$. — Pisrni. Aéroplane cellu- 
laire, à effels compensés. 

595168. — 12 octobre, 198. — SOCIÉTÉ ANONYME 
; ASTRA ». Système d'obluralcur de soupape aérosta- 
Ique. 

495213. — 20 décembre 1907. — PamiPrAu. Appareil 
produisant le dégonflement aulonialique des ballons. 

395427. — 17 octobre 190. — Rossez. Système de 
commande pour hélices propulsives. 

295381. — 16 octobre 190$. — Dünax et MATTHYS. Per- 


fectionnements 
exlrä-légers. ñ 
282. — 15 octobre 1908. — Duray el. MARTHYS. Dis- 


apportés aux nioleurs à explosions 





positif de redressement aulomatique et de manœuvre 
pour aéroplanes. 

Se — 9 octobre 1908. — Drcx. Appareil à 
voler. 

395367. -- 17 octobre 1908. —. Barse. Machine vo- 
lante hélico-plane. 

395404. : — 27 décembre 1907. . —  JIENNEBIQUE. 
[ydroaéroplane. - : 

395152. — 15 octobre 190$. — Mayer... Disposition 





d'alterrissage à ancres pour: éleclro-magnétiques bal- 
lons et autres appareils. d'aviation. 


391569, — 19 octobre IJUS. — \VaArson. Machine 
volante. À 
395487. — 20 ‘octobre 190$. — RomcHon: Atroplauc 


biplan cellulaire à trois. hélices propulsives à l'avant 
et stabilisation à l'arrière. 

9395466. — 19 octobre 1998. — 
ervir de jouet. RS ; 
396026. — 13 janvier 190$. — TEcouTE père et LECOMTE 
fils : Appareil raidisseur amovible. 

396114. — 10 novembre 1908. — CHEVALIER : Méca- 
nisme de transmission par engrenages à vitesse pro- 
gressive et automatique remplaçant l'embrayage pour 
véhicules automobiles, canois, dirigeables, aviateurs, 
hydroplanes, machines-outils et autres applications. 

306231, 13 novembre 190$. —— SOCIÉTÉ ANONYME DE 
CONSTRUCTION D'APPAREILS AÉRIENS : Modes d’assemblages 
pour pièces extra-légères. 

396175. — 9 novembre 190$. — Louer : Moteur pour 
toutes applications. 

39614. — 10 novembre 190$. — PAUTHIER : Perfection- 
ients dans les aéroplanes. 

396191. — 12 novembre 1908. — REvIRON : Dispositif 
permetlant le gouflement automalique et réglable des 
ballonnets compensateurs de ballons dirigeables. 

396228. — 13 novembre 190$. — Bonn père : Aéro- 
plane. 





BELLOT. Aéroplane pou- 


























Communiqué par MM. WEismax et Marx, ingénieurs 
conseils en matière de Propriété Industrielle, 90, rue 
d'Amsterdam, à Paris. Tél. : 111-16. 











Le dirccteur-gérant : G. BESANÇON 


Soc. An. des Imp. Wellhoff et Roche, 16 et 18, rue N.-D.-des-Victoires, Paris. — Anceau, directeur. 
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RECHERCHES AËRONAUTIQUES 


AT D — 


Le. BLÉR 1OT., neieur 


CRÉATEUR DE L'AÉROPLANE MONOPLAN 
16. Rue Duret - Paris 











* "Lebne VII bis dans = oyage de Toury ce 
el Octobre 1908 L à 


noiltes et Pièces détachées pour Aenulque 


’Lendeurs - Châssis - Radiateurs - Directions, 


AÉROPLANES 


CATALOGUE SUR DEMANDE CONTRE UN FRANC EN TIMBRES-POSTE 
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GRANDS 
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(ENS ANT 


22 & 24, Passage des Faborites, PARIS 


FONDÉS EN 1875 


H, LACHAMBRE 


EXPOSITION DE 1900 - Hors concours - MEMBRE du JURY 


E, CARTON et Vie LACHAMBRE, Suce” 


| CONSTRUCTION DE TOUS GENRES D'AÉROSTATS 
Ballon de l’Expédition Polaire André: (à.000 m. c.). 


DIRIGEABLES SANTOS-DUMONT. 


Ballons Militaires des Gouvernements 


DIRIGEABLES DE DIFFÉRENTS MODÈLES 
Appareils d’'Aviation 


BALLONS CAPTIFS D'EXPLOITATION 


BALLONS POUR EXPÉRIENCES ET PUBLICITÉ 


— L == 
—— + EL — 
——— 


22 & 24, Fassage des Favorifes 


| TÉLÉP: | FU | 
l'es PARIS an es | 






















AÉROSTATIO) | “ ” ; 
| AUTO BALLON NS S. 














URIE 


CONSTRUISENT 


or 7 N' LES Fa 1 : 4 
Appareils de Locomotion Aérienne A 
DE TOUTES FORMES | 
DE rous SYSTÈMES F5, 


MAURICE MALLET | 


INGÉNIEUR- -AÉRONAUTE, QI, #. 















Vice- Président de la Chambre Sy ndicale des Industries Aéronantiques nl 


LES plus Hautes RÉCOMPENSES aux Exposit ions : ; 
Hors ‘Concours — Maries be ay î 
| 10, Roûte dû Havre, à PUTEAUX (Scie) : | 
PRÈS LA DÉFENSE DE COURBEVOIE 3 
Téléphone : 136-PUTEAUX 
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RER 


Revue teehnique et pratique 
des iloeomotions aériennes 








Directeur Fondateur : GEORGES BESANÇON 





ABONNEMENTS ANNUELS 
(Au gré de l’abonné, du 1° janvier ou du mois de la souscription) 
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Rodolphe SOREAU 


Il a toujours existé, en France, un petit groupe d'ingénieurs 
éminents qui, sans avoir pu participer directement aux expé- 
riences de locomotion aérienne, en ont suivi, prévu et parfois 
p éparé les progrès, en indiquant la voie à suivre et les écueils 





RODOLPHE SOREA 


à éviter. Parmi ces hommes dont l'influence eut souvent de si 
heureux résultats, on doit citer au tout premier rang Rodolphe 
Soreau. 

Ancien élève de l'Ecole polytechnique, Rodolphe Soreau, 
né Je 4 février 1865, a conquis de bonne heure une haute 
situation d'ingénieur civil. Membre du Comité d'organisation 


)081- 





du Congrès international de mécanique appliquée à l'F 
tion de 1900, 11 eut l'honneur d être le 
des Ingénieurs civils de France de 1898 à 1901; depuis 1902, 





secrétaire de la Société 


la sympathie et la haute estime de ses collègues le main- 
tiennent au Comité de cette célèbre et puissante association. 

Mathématicien subtil et profond, ainsi que l’atteste sa 
Contribution à la théorie et aux applications de la 
monographie », il ne se cantonne point dans le domaine de 
la science pure; il s’intéresse avec passion, en véritable 
ingénieur qu'il est, aux applications et plus particulièrement à 
la locomotion aérienne automobile. 

Dés 1893, il publiait le Problème de la direction des 
ballons, important mémoire qui lui valut. en 1895, le Prix 
Michel Alcan, décerné par la Société des Ingénieurs civils 
de France. Cet ouvrage abondait en aperçus nouveaux; les 
études serrées de phénomènes non signalés ou mal connus 
jusqu'alors, de difficultés insoupçonnées avec l'indication 
anticipée des remèdes qu’on y apporta plus tard, y sont nom- 
breuses. 

Les mêmes qualités se retrouvent dans le Problème général 
de la Navigation aérienne, paru en 1897 et qui valut en 1900 
à son auteur le Prix Nozo, attribué par la Société des Ingé- 
nieurs civils Qau plus important travail fourni pendant les 
trois dernières années sur la Navigation aérienne ). 

Le rapport Sur la résistance de l'air, présenté par Soreau 
au Congrès dela C. P. I. A. à Milan, son importante note à 
l'Académie des sciences, en 1908, Sur le poids utile des aéro- 
planes, et aussi une étude sur La vapeur, le pétrole el l'élec- 
tricité dans les automobiles, achèvent d'asseoir sa réputation. 

Cette série magistrale se trouve couronnée, en 1908, par une 
communication à la Société des Ingénieurs civils, État actuel 
el avenir de l'aviation, récemment parue en volume et que 
tout aviateur instruit devra connaître et méditer. 


Théoricien qui ne méconnait point la suprématie de l'expé- 


rience en l'état actuel de la science aérodynamique, Rodolphe 
Soreau, sans l'avoir recherché, tout simplement par la haute 
valeur de ses travaux, s'est trouvé Rene au premier rang des 
militants de l'aviation. Président de Ja Commission d'aviation 
de l’Aéro-Club de France, président de la Société française de 
Navigation aérienne, membre de la Commission aériennt 
mixte, aussi lucide dans «le conseil » que dans ses œuvres, 
énergique, actif, plein d'initiative, il y délend avec vouement 
et autorité les intérêts de l'aviation, dont il demeurera Ll'u 
des maitres, GEÉONGESs BESANCON 
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Les Hélices de sustentation 


Résumé de Ia communication faite 
par M. Louis Breguet, a la Société 
de Physique, le 19 mars 1909 


M. Louis Breguet explique les raisons qui l'ont 
conduit à parler « des hélices de sustentation » plu- 
tot que « des lois du planement et des qualités avia- 
trices des appareils d'aviation » comme 1l avait pro- 
jeté de le faire. 

Après avoir cité les fameuses communications du 
colonel Renard : 

« 1° Sur la possibilité de soutenir en l’air un ap- 
pareil volant du genre hélicoptère en employant les 
moteurs à explosions dans leur état actuel de légé- 
reté (1). 

« 29 Sur la qualité des hélices sustentatrices (2). 

« 3° Sur un nouveau mode de construction des 
hélices aériennes (3) ». 

Il montre comment l’intérêt que l’on avait témoi- 
gné à ces études remarquables sur les hélices, s’est 
tout entier reporté sur les aéroplanes, en raison des 
beaux succès que l’on connaît: des Wright, Voisin, 
ilériot, Ferrer, etc. 

M. Breguct rappelle un article paru, il y a un 
environ, où il montrait tous les avantages que peu- 
vent procurer aux aéroplanes de grandes hélices de 
sustentation; et il ajoute: « Voici que cette ques- 
« tion des hélices, restée longtemps dans l’ombre, 
« réapparaît: c’est M. Drzewiecki, qui par un cal- 
« cul habile, mais établi sur des bases imprécises, 
« prétend démontrer, d’une façon irréfutable, lina- 
« nité des espérances fondées sur l'emploi pour x 
« sustentation d'engins à réactions tels que les hé- 
« Jlices sustentatrices, etc... 

« Cet article à peine paru dans l’Aérophile du 
« 1 mars, à déjà fait du bruit et un grand nombre 
“de contradicteurs se sont élevés contre les conelu- 
« sions de M. Drzewiecki. » 

C’est pourquoi, M. Breguet, croit le moment venu 
de faire part des résultats de ses études et expé- 
riences, et il ose espérer qu’ils apporteront dans les 
débats qui vont s’ouvrir sur cette passionnante ques- 
tion, un peu de lumière. 

M. Bréguet commence par justifier les formules 
générales données par le colonel Renard: 


A—an?D' 
drain 


Ces formules, dit-il, ont été contestées; aussi im- 
pértait-il de les justifier et de montrer quelles sont 
la base de la technique des hélices. 

De ces formules, il tire deux expressions fonda- 
mentales qui peuvent s’écrire, en posant: 


2 


H ee dl 
=. = 4 7; 2 
A=TDg 


Ces formules, d’après M. Breguet, permettent 





(1) Voir Aérophile de décembre 1903. 
(2) Voir Aérophile de décembre 1903. 
(3) Voir A4érophile de février 1905. 
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de discuter à peu près complètement toutes les ques- 
tions qui peuvent se poser au sujet des hélices de 
sustentation. 

M. Louis Breguet propose d'appeler : « qualité 
sustentatrice d’une hélice » l’expression: 


RES 


Il montre, comment cette qualité définit bien les 
avantages d’une hélice sur une autre et comment 
elle se tire immédiatement de l’expérience par la 
formule : 





TT 

L’extrême simplicité de cette expression fait pré- 
férer à M. Breguet, l'adoption de cette qualité : 
(q), à la qualité (Q) qu'avait proposé le colonel Re- 
nard; et il donne la relation qui lie ces deux qua- 
lités : 
qualité Breguet — 0,258 y qualité Renard. 

M. Breguet montre ensuite que cette qualité 
varie avec les angles d’incidences donnés aux ailes, 
avec les formes de ces aïles (profils et contours); et 
enfin avec la fraction de pas totale des ailes de 
l'hélice considérée. 

11 montre, comment par une série d’expériences, 
il a pu déterminer successivement: le meilleur pro- 
fil, le meilleur contour, la meilleure fraction de pas 
et la meilleure incidence. 

Il est arrivé, ainsi, en suivant les méthodes expé- 
rimentales du colonel Renard, à une hélice optimum 
dont la qualité sustentatrice a atteint le chittre 
excellent de: 9 = 0,35. 

M. louis Bréguet rappelle à ce sujet, la conclu- 
sion d’une communication de Renard: 

« On voit qu’il reste beaucoup à gagner sur la 
« valeur de la qualité sustentatrice; nous croyons 
« qu'on peut attendre beaucoup de l’emploi, pour 
« les ailes, de profils courbes analogues à ceux dont 
« les avantages ont été mis en évidence par nombre 
« d’aviateurs pour les aéroplanes, et notamment par 
« le regretté Lilienthal. » 

Ce sont ces formes arquées qu’a étudiées M. Bre- 
guet, en se servant d’une grande balance aérodyna- 
mométrique mue électriquement, et c’est grâce à ces 
formes qu’il a pu de la qualité: 0,275 réalisée par 
Renard, passer au chiffre de: 0,35, soit un gain de 
27 % Sur la puissance consommée par une hélice de 
diamètre donné et produisant une poussée donnée. 

M. Bréguet fait ensuite une application de ses 
formules et comme justification de ses travaux, il 
rappelle les expériences de son grand hélicoptère, 
appelé « Gyroplane » et qui, pour la première fois 
au monde, parvint à quitter le sol en emportant son 
moteur, ses approvisionnements et le pilote. Le poids 
total enlevé était de 578 kilgs. et la puissance dé- 
pensée, inférieure à 44 HP. 

M. Bréguet termine par ces paroles: « Je serais 
« heureux que cette communication ait pour résul- 
« tat, de susciter de nouvelles expériences sur les 
« hélices sustentatrices qui sont loin d’avoir dit leur 
« dernier mot et qui dans l'avenir seront d'un se- 
« cours précieux pour les aéroplanes, notamment, 
« en ce qui concerne leur essor. » 
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UN PEINTRE CHEZ LES AVIATEURS 


Une Journée avec Wright 


Au Champ d'aviation de Pont-Long 


J'arrive de Pau. Plusieurs amis de l’Aéro-Club de 
France m’avaient engagé à y aller faire des études dans 
le cadre merveilleux qu'est la lande de Pont-Long, bor- 
dée au sud par l'immense muraille des Pyrénées. 

Inutile de dire que j'en reviens enthousiasmé, comme 
tous ceux qui ont vu ce spectacle, que je n'avais pas 
trop de mes quatre-z-yeux pour regarder. Plus inutile 
à coup sûr de raconter mes sensations : une armée de 
chroniqueurs, à la plume alerte et colorée, l'ont fait. 
Un peu partout, on a entendu des conférences aussi 
savantes que littéraires. Il serait donc, de ma part, 
aussi superflu que prétentieux d'ajouter un mot sur 
la question « aéroplane ». Mais en revanche il peul 


Pau les indigènes sont bruyants, ici on n'entend pas 
d'éclals de voix. 

Prenons donc un jour au hasard : Il est 6 heures du 
matin. Le rendez-vous est à l'hôtel Gassion. La voiture 
de Tissandier est là. Nous nous entassons au petit 
bonheur. Je dis « entassons », car de par son amabilité, 
Tissandier ne sail pas refuser un voyageur supplémen- 
taire. Il y a cinq places, nous sommes huit. On y à 
bien été dix, reprend-il ! Pauvre chauffeur. Obligé à 
faire de l’acrobalic et à se cramponner dur aux nom- 
breux tournants de la roule, sous peine d’être débarqué. 
D'autant que s1 Tissandier mène bien, il conduit à 
quelle allure ! Ah ! mes aïeux ! — Nous voilà donc par- 
lis. Arrêt chez le boulanger. Deuxième arrêt chez l’épi- 
cier. Troisième chez le marchand d'eaux minérales. 
Tous les matins on commence par la tournée des four- 
nisseurs, on approvisionne la cuisine du camp. C’est 
vite fait, car le célèbre aviateur est d’une frugalité mo- 
nastique. Nous voici au camp : le hangar se découpe 
seul, en marron foncé, sur l'horizon, comme perdu au 
milieu d'un désert, d'un paysage agrandi de notre basse 
Bretagne. Seulement il y à au fond une longue bande 









































La délégition parlementaire à Pont-Long. — M. Breton, député du Cher, vole avec Wilbur Wright 
(Croquis humoristique de A. de Broca). 


être amusant pour quelques-uns de savoir quelle est 
la vie qu'on mène là-bas, et puisque je viens de passer 
près de huit jours dans l'intimité de cette séduisante 
famille d’aviateurs composée du maître Wilbur Wright 
et des trois disciples : le comte de Lambert, Paul Tis- 
sandier et le capitaine Gérardville, je me risque à es- 
sayer un croquis d'une journée, prise au hasard, pas- 
sée au champ d'aviation, rendez-vous des sportsmen, 
des riches hiverneurs, des grands personnages et des 
souverains. Les journées. elles se ressemblent toutes ou 
peu s’en faut. On travaille, on étudie, on confectionne 
des pièces, on expérimente et on manœuvre. Le sang- 
froid est la note dominantc de cette famille d'hommes- 
oiseaux. Le flegme de Wright est en harmonie avec le 
caractère calme et réfléchi des trois élèves pilotes. 
Cependant, son invraisemblable mutisme contribue à 
accentuer la note, et je vous prie de croire que si à 


d'un bleu délicat, et les cimes de la chaîne, couvertes 
de neige, font une frange rose et dorée par les rayons 
d’un soleil invisible encore pour nous. Au premier plan 
une chose verticale, seule dans ce paysage tout en lar- 
geur, le pylone. avec son petit pavillon. Sémaphore 
pour les navigateurs de l'air, indicateur du moment 
propice au départ, indicateur aussi de l'orientation à 
prendre pour s'envoler. 

On entend des coups de marteau à l'intérieur du bâti- 
ment. C'est Wright qui travaille avec ses mécaniciens. 
Ces jours-ci il a démonté un appareil tout neuf, l'a mis 
en caisse en trois morceaux, l’a emballé, et maintenant 
il cloue la caisse, qui va partir en Italie. : 

Les élèves vont lui donner le bonjour. « Good mor- 
ning ». Et il reprend sa besogne. Eux vont à l'atelier, 
moi je m'éclipse pour aller peindre. Il faut croire que 


j'ai travaillé longtemps, car voici Tissandier qui arrive, 
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puis les deux autres, puis le maître en personne. Il re- 
uarde ma pochade, non par politesse, mais parce qu il 


5 


aime la nature. J'en suis sûr, je l’ai observé un jour en 
arrêt devant un nuage rose, un majestueux cumulus ; 
sa figure sévère était détendue, ses yeux bleus contem- 
plaient la nuée dans le soir, tandis qu'en quelques mots 
il disait son admiration. 

Il l'a tellement contemplée, la nature, pendant ces 
années où seul il faisait, sans moteur, des vols planés, 


en Amérique ! 





Wilbur Wright 
et ses élèves Paul Tissandier et le comte de Lambert 
(Croquis de A. de Brocu) 


— Monsieur Wright vous invite à déjeuner, me dit 
Tissandier. 

J'esquisse un geste de refus. 

— Acceptez, vous le froisseriez. 

— Tank-you. Et nous voilà à table. 

Il y a deux tables : la nôtre avec cinq couverts ; une 
autre, dans la même pièce, pour les mécaniciens et le 
chauffeur. Le plat passe à la première, puis à la se- 
conde. Wright nous sert comme un papa ses enfants. 
Le comte de Lambert traduit les paroles quand il sup- 
pose qu’elles peuvent intéresser Wright. Lui, il mange, 
ne dit mot, finit avant nous, attend un peu, puis se 
lève et sans plus se soucier de ses convives, retourne à 
ses occupations. 11 ne fume pas, ne boit que de l'eau 
et mange peu. Tous les invités sont au régime de l’eau 
fraiche. C'est.sain et bon pour les nerfs, mais je ne 
puis m'empêcher de couler un regard vers Ja table à 
côté, celle des chauffeurs. 

Hum ! voilà un régime qui ne doit guère leur sourire. 
Je parierai gros qu'ils ont dans quelque coin, cachées, 
quelques bouteilles de jurançon. 

Il est deux heures. Au loin, sur la route qui traverse 
la lande, les voitures, les autos commencent à arriver. 
C'est une vraie procession. Les palissades qui nous en- 
tourent se garnissent de spectateurs. Les femmes mel- 
tent des taches gaies et élégantes dans le sombre de 
l'ensemble ; des appareils photographiques sont dans 
toutes les mains. L 

Ah! voici le photographe des grands jours ! C'est 
vrai. Aujourd'hui, visite de la Commission parlemen- 
taire. Elle arrive en auto. Les députés sont bien noirs 
dans leurs redingotes et sous leurs chapeaux de soie, 
mais leurs visages sont rayonnants : on les sent en 
partie de plaisir. Présentations à Wright, puis explica- 
tion de l'appareil par M. Bernheim. Wright s'assied à 
côté du moteur; bien gentiment il actionne les gou- 
vernails, pendant que l'ingénieur de Dunkerque donne 
le pourquoi des mouvements. L'aviateur estime qu'il a 
été assez sage ; il retourne à ses marteaux, sans s'oc- 
cuper davantage des députés ; pourtant il avait fait 
des frais, et colleté de blanc glacé, il avait arboré un 
pardessus ultra chic. 

4 heures. — Le vent est fort. L'appareil est sorti, 
placé sur le rail, prêt à partir. Wright jette un coup 
d'œil sur le flamme blanche du pylone. il déclare qu'il 
partira sans le poids. Sa figure est joviale. Attendons- 





nous à des prouesses pour épater les parlementaires. 
Sous l'impulsion des hélices, il glisse ; rendu au bout du 
rail, il donne un coup de barre de profondeur, et tel un 
pur-sang fougueux qui dans son impatience se cabre 
gracieusement, l’'aéroplane s’enlève, prend possession 
du fluide et fuit dans le ciel à 60 kilomètres à l'heure. 
Bien entendu, on a comparé l'appareil à un oiseau : 
ce n'est pas mon avis. À le voir se profiler sur les 
montagnes, sur le vert sombre des bois, on a plutôt 
l'impression d’un gigantesque insecte, quelque formi- 
dable libellule dont la ressemblance est encore augmen- 
tée du ronflement du moteur et de la vibration des hé- 
lices. 

C'est du reste merveilleux. Grâce au gauchissement 
des ailes, Wright peut attaquer des virages extraordi- 
naires. Mais c’est à l'atterrissage qu'il faut le voir. Il 
est si maître de son appareil qu'il arrive au sol tan- 
gentiellement ; ce n’est plus une chute, un dépôt, un 
appui léger, c'est une glissade. Il semble que l’aéroplane 
s'est amalgamé à l’atmosphere et qu’il n’a plus aucune 
pesanteur. 

Parmi les députés, à gauche, à droite, au centre, bra- 
vos prolongés. M. Tarel vient dire aux parlementaires 
que laviateur va enlever l’un d'eux. Seconde unani- 
mité pour voler. Que faire, alors ? On tire au sort entre 
deux des plus enragés : un nationaliste et un socialiste 
unifié ; « alea jacta est ». c’est le nationaliste qui vo- 
lera ; l'unifié est refait. Désespoir. Six poils de barbe 
blonde sont arrachés au fer à cheval, et voilà le premier 
voyage terminé. Le pauvre monsieur Breton est désolé ; 
il s'adresse à tout le monde, fait appel à tous les con- 
cours. 

— Jamais, lui dit un de ses confrères, vous n'avez 
fait tant de démarches rour obtenir un vote. 





W. Wright el le comte de Lambert vérifient une hélice 
(Croquis de A. de Broca). 


Le chiendent, c'est qu'on connaît le maître ; il n'aime 
pas les raseurs. Nouvelle unanimité pour refuser d'’in- 
tercéder. Alors le petit député blond se précipite vers 
Wright et lui fait un long discours auquel celui-ci ne 
comprend rien : il comprend que les yeux brillent de 
convoitise et, bon diable, il a pitié et répond très bas: 
«€ Al rightl!1» 


Voila comment monsieur Brelon 
S’est envolé à Pont-Long. 


La nuit arrive. Nous allons serrer la main à Wilbur 
Wright et nous rentrons à Pau, à la toujours folle 
allure qui nous amène chaque jour, mais nous vaut, 
grâce à cette douche d'air, un appétit d'enfer. 

Le soir, on se retrouve au café. Le capitaine Gérard- 
ville, délégué du ministre de la Guerre, savant techni- 
cien, je devrais dire polytechnicien, veut bien me don- 
ner des explications : c’est un fervent admirateur de 
Wright, de son appareil, de sa méthode de travail, de 
son labeur. 

— Voyez-vous, me disait-il, les frères Wright ont 
iravaillé dans le calme pendant dix ans. Cela ne se 
remplace par rien. 
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Demander les Notices Ilustrées FI L M S P A C K S Chargement instantané 


en pleine lumière 


25, Rue Mélingue, Paris 


Pour les débutants en photographie : 


Le GLYPHOSCOPE à 35 fr. 


s, æ. di g: 
qui possède les qualités fondamentales du Vérascope, 


est la Jumelle Stéréoscopique la moins chère. 


d Les vues du Glyphoscope et du Vérascope 
se voient, se classent, se projettent avec le TAXIPHOTE 
Nouveau ! Le TAXIPHOTE SIMPLIFIÉ à 12S fr. 5O — Modèle 1908. 


Voir dans le numéro précédent notre annonce « Enregistreurs » 
Succeursale à Londres : 283 a, Albemarle Street-Piccadilly 











Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 
(MANUFACTURE RHENANE DE CAOUTCHOUC) 
COLOGNE-NIPPES 
PHRIS, 832, Rue d’Hauteville 


TISSUS SPÉCIAUX CAOUTCHOUTES 


pour 


Marque déposée 


Ballons Dirigeables 7 Buians Sphériques 
9 9 4 AÉROPLANES 4 9 9 

Les plus RÉSISTANTS E 

Les plus LÉGERS 


Ballons Dirigeables | =. 
Ballons Sphériques : =-x1et= 
Aéroplanes 


en étoffes CAOUTOCOHOUTÉES et Vernissées 
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LES AÉROPLANES 


FRÈRES VOISIN 


sont payables 





après un vof en circuié 
_pilotés par l’acheteur 





SÆ, Quai Au POint-AUSTOUr, SÆ 


BILLANCOURT (Seine) 


Tél. 167, Boulogne-s-Seine 
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Ah ! ils ont des projets, ces aviateurs ! ils en ont de 
merveilleux qui me font rêver plus qu'au temps où je 
me délectais de « Cinq Semaines en ballon ! » Ah ! les 
heureux mortels ! Mais nous sommes de revue, et j'es- 
père bien qu'un jour, moi aussi, je ferai mon petit 
Breton. 





Wilbur Wright 
avee le capitaine Gérardville et le comte de Lambert 
(Croquis de A. de Broca) 


Une anecdote pour finir : À un banquet, ces temps 
derniers, on insistait pour que Wright prenne la parole. 
Alors il se leva et on raconte qu'il dit ces mots : : 

« Dans la création, je ne connais qu'un oiseau qui 
parle. C’est le perroquet. et j'ai observé qu'il volait très 
mal. Moi je ne parle pas, mais je vole. » 

A. DE BROCA 


ee 
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PROGRÈS DES AMÉRICAINS 


Superbes vols des Héroplanes 
de 1’ ‘‘ Aerial Experiments Association ‘ 


Après la magnifique campagne d'essais de Wilbur 
\right en France, au moment même, où le célèbre 
aviateur, ayant donné à ses élèves le libre accès de l’at- 
mosphère et détruit ainsi la dernière objection qu'on lui 
Opposait, va-t-il nous venir d'Amérique une nouvelle 
et redoutable concurrence ? 

Les nouvelles encore un peu confuses qui nous par- 
viennent d'Amérique, engageront nos aviateurs à ne 
pas s'endormir sur leurs lauriers. 

Nos lecteurs ont suivi les expériences et les succès 
progressifs du Red Wing, du White Wing, du June Buy 
qui appartiennent tous à l’Aerial Experiments Associü- 
tion, syndicat de recherches d'aviation, à la tête duquel 
on trouve le professeur A.-Graham Bell et M. Curtiss 
(V. Aérophile 1908). Le dernier modèle, le Silver Dart 
le « dard d'argent », amélioration des types précédents, 
a dépassé les résultats précédemment atteints. Le 23 fé- 
vrier, à Baddeck (Nova Scotia), M. Mac-Curdv couvre 
d'un seul vol 4 miles 1/2 à 50 pieds au-dessus du lac 
gelé de Baddeck-Bay, gagnant la Coupe du Scientific 
American. 

Le $S mars, il faisait S miles (d'autres disent 12 miles, 
avec virage de bord), en 11° 15”. 

Le 20 mars, M. Baldwin vole 25 kilomètres. M. Mac 
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Un des aéroplanes biplans de l’Aerial Experiments Association vu de côté au cours des expériences de l'année dernière, 


Dernière inspection avant le départ, 


174 15 Avril 1969 





Le Cygnett IT, aéroplane à multiples cellules tétraédriques de M. Graham Bell (d’après Scientific American). 


Curdy vola également 32 kil. et M. Richardson durant 
38 minulcs. 

Quant au Graham-Bell dont on à annoncé le vol, il 
semble qu'il y ait là une confusion. Le professeur 
Graham Bell, l'un des dirigeants de l’Aerial Experiments 
Association a fait aussi construire sur des données per- 
sonnelles un aéroplane appelé Cygnett II. Les aéro- 
planes de l'Association ont volé mais le Cygnett 11, 
immense construction à cellules tétraédriques, muni 
d'un moteur Curtiss 50 chx, 8 cyl., refroidissement par 
air, n’a pas encore, à notre connaissance, été sérieuse- 
ment essayé. On peut même se demander malgré lauto- 
rité de l'inventeur, si son engin arrivera à donner des 
résultats pratiques. 

I1 n’en est pas ainsi, l'expérience le prouve, des aéro- 
planes de l’Aerial Experiments Association dont un 
modèle se trouve ici représenté dans une photo détail- 
lée. Ces engins ne brillent pas par l'originalité : les 
plans superposés même avec leur arquée d'envergure, 
le gouvernail avant, la cellule arrière, les ailerons 
latéraux de stabilisation, leurs roues de lancement ou 











Un des aéroplanes biplans de l'« Arial Experiments » 
en plein vol en 1908. 


leurs patins, constituent des dispositions déjà utilisées 
par Wright, Voisin, Blériot, Ferber, etc. 

Mais au fond, qu'importe, si les résultats sont bons ? 
Et ils le sont, les chiffres parlent. Il n'y a certainement 
pas engore péril pour nous... mais on ne doit négliger 
aucun avertissement. En aviation, aujourd'hui que le 
terrain commence à se déblayer, une longue patience, 





Le Silver Dart en plein vol au-dessus du lac gelé 
en mars 1909 à Baddeck 


Que inlassable ténacité peuvent suffire à conduire au 
ut. 

Ajoutons que dans le prochain aéroplane de l'Acrial 
Association Experiment, dont les essais commenceront 


au mois de mai, les plans ne seront plus arqués, mais 
auront leurs bords antérieur et postérieur horizontaux. 
Envergure : 30 pieds ; longueur d'avant en arrière 

. pieds ; gouvernails à l'avant et à l'arrière; stabilité 
transversale assurée par des dispositifs nouveaux ; 
hélice de 5 pieds 1/2 de diamètre. Poids : 600 livres seu- 
lement. Poids utile : 200 livres (?). L'armature est en 
bois garnie de toile caoutchoutée. L'aéroplane est porté 
sur 3 roues, de telle façon qu'il puisse s'élever par ses 
propres forces sous l'action de la vitesse où aussi sous 
l'impulsion d’un dispositif extérieur de lancement 
comme le Wright. 

— Le Cygnelt Il est laéroplane à cellules multiples té- 
traédriques du docteur Graham Bell. Cet appareil est 
composé de 3.660 cellules qui assemblées font en haut 
16 mètres d'envergure et en bas 12 mètres ; l’ensemble 
mesure en bas 4 mètres de l'avant à l'arrière. La région 
médiane de l’ensemble cellulaire présente un vaste évi- 
dement où sont logés le moteur et le pilote. 








Moteur Curtiss, 8 eyl., 2 carburateurs, refroidissement 
par air, de l’ « Aerial Experiments Association ». 


Le moteur est un Curtiss 8 cylindres 35 chevaux à 
1.060 tours, refroidissement à eau. Il actionne par 
une hélice en bois blanc située à l'arrière de l'ensemble 
cellulaire, démultipliée dans le rapport 18-24 et dont le 
diamètre est de 10 pieds pour un pas de 13 pieds. 

A l'avant, se trouvent un gouvernail biplan de profon- 
deur et un gouvernail vertical de direction, comman- 
dés tous deux par un unique volant mobile latérale- 
ment et dans le sens avant-arrière. L'aviateur est assis 
en avant de l'ensemble cellulaire en un point tel, que 
le centre de gravité de la machine vient à 15 centimètres 
du centre géométrique de la surface, les deux gouver- 
nails n'étant pas mis en ligne de compte. 

Le tout est monté sur 3 palins et pèse, aviateur com- 
pris, 950 livres. Le Cygnet II est très analogue au Cu- 
gnet 1 qui enleva en 1907 le regretté lieutenant Selfridge 
sur 168 pieds au-dessus du lac du Bras-d'or. Le Cy- 
gnet II, essayé le 22 février sur la glace de la baie de 
Baddeck ne s’enleva pas, mais par une fausse manœu- 
vre brisa son propulseur. Le 24 février, nouvel essai, 
sans essor, 

L. LAGRANGE 
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Le BREGUET-RICHET 2 2 


L'appareil exposé au mois de décembre dernier au 
Salon de l’Aéronautique, à Paris, par MM. Louis 
et Jacques Breguet et Charles Richet, est l’œuvre de 
M. Louis Breguet et est une transformation de celui 
qui a été expérimenté, l’été dernier (V. Aérophile du 
15 août 1908.) 

Les particularités de cet appareil sont les suivan- 
tes : 


nervures étant liée au tube membrure par un lien 
élastique convenable. 

Cette disposition permet un gauchissement auto- 
matique des ailes qui suivent, de par leur souplesse, 
toutes les ondes aériennes créées par le vent, le 
profil de ces ailes a été déterminé après l’étude de 
32 formes différentes essayées sur une grande ba- 
lance dynamométrique mue électriquement. 

8° Ces aïles fixes sont disposées en deux groupes de 


systèmes biplans : l’un en avant, d’une envergure de 
10 mètres, dont une partie joue le rôle d’équilibreur ; 





L'aeroplane Bréguct-Richet 2 bis vu de 3/4 par l'avant au Salon aéronautique de Paris, décewbre 1908 (Polo Rol) 


1° Grande facilité de démontage de toutes les piè- 
ces et des ailes. 


2° Construction extra-légère entièrement en tubes 
d’acier et en tôle d'aluminium emboutis. 


3° Suspension à amortissement dans l'huile avec 
une course de près de un mètre (brevets Louis Bre- 
guet). (Voir plus loin la description spéciale de ce 
dispositif). 


4° Accouplement différentiel libre (brevets Louis 
Breguet) des ailes planantes fixes. 


5° Deux hélices gyroplanes de 4 m. 25 de diamètre, 
inclinées de 40° sur la verticale, à pas automatique- 
ment variable et à pales parfaitement souples. 

Chaque hélice est à 4 pales et pèse avec le moyeu 
monté sur billes et la couronne dentée d’entraine- 
ment, le poids de 13 kilogs. Ces hélices sont entière- 
ment métalliques et les pales sont articulées dans 
tous les sens. 


6° L’entraînement de ces hélices se fait par en- 
grenage d’angle suivant une disposition brevetée, la 
mise en route du moteur se fait du siège de l’avia- 
teur, 


7° Les ailes fixes ont une surface totale de 60 mè- 
tres carrés et sont construites d’après une disposi- 
tion brevetée qui consiste à monter une série de ner- 
vures sur un tube membrure unique, chacune de ces 


l’autre, en arrière des hélices, formant empennage 
et dont l’envergure est de 14 mètres pour Paile su- 
périeure. 

99 Le poids de cet appareil est de 550 kilos non 
monté. Pour une puissance de 45 chevaux, les deux 
hélices donnent, au point fixe, une traction horizon- 
tale de 250 kilos et une poussée verticale sustenta- 
trice de 300 kilos. 

Cet allègement d'environ la moitié du poids de 
l'appareil, joint à la force tractive considérable de 
250 kilos, permet des essors, après un parcours de 
seulement une vingtaine de mètres sur un sol non 
préparé. L'importance de ce résultat sera considé- 
rable. 


10° Le radiateur construit par la maison Grouvelle 
et Arquembourg, d’après les données de M. Louis 
3reguet, est à tubes planants, et l’air en passant 
à travers ces tubes, réagit sur eux en donnant, 
pour des vitesses d'avancement de 60 kilomètres à 
l'heure une force portante de 40 kilos environ. 

Cet appareil a été entièrement étudié et construit 
à Douai, par M. Louis Breguet; il représente, au 
point de vue mécanique, ce qui a été fait de plus 
difficile depuis l’avion d’Ader. 

Les hélices et la commande des hélices, malgré 
leur poids réduit, sont actuellement complè- 
tement au point. 

De récents essais au point fixe ont été des plus 


satisfaisants. 
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L'aéroplane Breguet 2 bis, vu de front. A'A’, ailes du biplan antérieur ; AA, ailes du biplan postérieur; HH, hélices; p, pale 


d'hélice ; e, couronne d'entrainement des hélices; r’”, r°’, roues postérieures à suspension amortissante; r”, r’,r'” roues 
de protection en cas de contact au sol sous le choc d'atterrissage. 
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L'aéroplane Breguet vu en plan (l'avant est en bas de la figure), A'A’, aile supérieure du biplan antérieur; RR, roues porteuses 
à suspension amortissante; HH, hélices à 4 branches; p.p.p, pales d'hélice; E, réservoir d'eau; AA, ailes supérieures du 
biplan postérieur (portion souple à gauchissement antomatique); dd, portion médiane fixe de l'aile supérieure du biplan pos- 
térieur : G, gouvernail postérieur vertical de direction. 
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L'aéroplane Breyuet vu de côté. A (supérieur), aile supérieure du biplan antérieur; A’ (inférieur), plan supérieur du biplan 
antérieur mobile antour d'un axe horizontal et servant de gouvernail de profondeur; 7°” r”. roues accessoires de contact 
éventuel au sol; >” r, roues porteuses à suspension amortissante ; H, hélice à 4 branches ; e, couronne d'entraînement de 
Renée E, réservoir d'essence ; AA, ailes supérieure et inférieure du biplan postérieur ; G, gouvernail vertical, postérieur de 

irection, 
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*Aéromoteurs” J.-Ambroise FARCOT 


87, rue des Æcacias, Paris 
TÉLÉPHONE : 57497 
Aéromoteurs légers 


pour l’Aviation 
30 HP : 40 kgs. — 50 HP: 55 kgs. 
100 HP : 95 kgs. 
EN ORDRE COMPLET DE MARCHE 


Moteurs marins à 2 temps 



































Moteurs d'Automobites 


14 HP, 4 CYLINDRES MONOBLOC 
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Chassis d'Automebile, type fiacre 


FABRIQUÉS EN GRANDE SÉRIE 



























VINET-BOULOGNE | 


G. VINET, Successeur 
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CONSTRACTION D'AÉROPLANES 


USINE LA MIEUX OUTILLÉE Ë 
LA MIEUX APPROVISIONNÉE 


pour la fabrication des 1 
BGIS PROFILÉS 

BAMBOUS ARTIFICIELS 

BOIS CREUX || 


d’Usine à vapeur 


43, Quai de Seine 


COURBEVOIE (SEINE) . 
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La suspension amortissante Louis Kreguet 
pour appareils d'aviation 


Ce système de suspension amorlissante a pour but 
d'empêcher les atterrissages brutaux des appareils 
d'aviation. Il est fondé sur les lois de l'écoulement des 
liquides. 

Un cylindre creux A (fig. 1) formant corps de pompe 
est relié aux roues portantes B sur lesquelles repose l’ap- 
pareil. À l'intérieur du corps de pompe coulisse un 
piston C relié par une tige creuse D étanche ou non, 
en un point E du châssis de l'appareil. La course du 
piston à l'intérieur de A est aussi grande que Jon 
veut. Le corps de pompe A est rempli de liquide et le 
piston C est percé d’un ou plusieurs orifices a qui per- 
mettent l'écoulement du liquide entre la partie infé- 
rieure et la partie supérieure, et vice-versa, du corps de 
pompe. 

Quand l'appareil d'aviation est enlevé, c’est-à-dire en 
l'air, le poids des roues et du corps de pompe A fait des- 
cendre Ce dernier à fond de course et le liquide vient 
remplir la partie inférieure du corps de pompe. 

Quand l'appareil atterrit, le liquide se comprime vio- 
lemment dans le corps ue pompe et il s'écouie à travers 
les orifices du piston avec une vitesse proportionnelle 
à la racine carrée de la pression de ce liquide. La vitesse 
vive de l’appareil d'aviation s'amortit ainsi progressi- 
vement pendant que le piston descend dans le corps de 
pompe et la force vive que possédait l’appareil se trans- 
forme en calories qui échauffent le liquide. 

A orifice constant, la vitesse de descente du piston est 
proportionnelle à la vitesse de l'écoulement du liquide 
el par conséquent proportionnelle à la racine carrée de 
la pression liquide. 
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fig. 8 


fig! 


On peut avoir intérêt à rendre la vitesse de descente 
du piston proportionnelle à la pression ou mieux au 
carré de cette pression du liquide ; il faudra pour cela 
que la section des orifices soit fonction de la vitesse 
d'écoulement. On obtiendra ce résullat en commandant 
les orifices du piston par des soupapes ou clapets auto- 


matiques, munis de ressorts convenables, ou par des 
lumières commandées par des cames ; l'orilice devien- 
dra ainsi fonction de la pression du liquide et on pourra 
faire tel réglage que l'on voudra. 

La figure 2? montre une disposition possible de cette 
soupape à l’intérieur de l’'amortisseur. À est toujours le 
corps de pompe relié aux roues portantes ; Cest le pis- 
ton porté par la tige creuse D : F est une soupape 
reliée au piston C par le ressort à boudin G ; HH sont 
les lumières que la soupape F vient démasquer succes- 
Sivement quand la pression du liquide en À fait céder 
le ressort G. 

. La tige creuse D peut être élanche ou non. Si elle est 
élanche, le liquide en montant dans la tige D y com- 
prime l'air qui y est emprisonné. 


a 


he nouvel aéroplane biplan Bréquet 





Le nouvel aéroplane biplan de M. Louis Bréguet. 


M. Bréguet a exposé à l'Olympia Show à Londres 
un nouveau biplan dont la photographie ci-dessus 
donne une idée, bien que l'appareil ne soit pas pré- 
senté complet. C’est le premier spécimen d’une sé- 
rie de trois biplans qui a été commandée au savant 
aviateur de Douai. 

Le bâti de l’aéroplane est entièrement en tube 
d'acier de gros diamètre et de faible épaisseur. 
Ailes portantes de 12 m. d'envergure; gauchisse- 
ment différentiel Louis Bréguet breveté permettant 
anx ailes d'aider aux virages, de servir d’équili- 
breur transversal automatique ou commandé volon- 
tairement, et de gouvernail de profondeur. 

Moteur Gobron-Brillié de 60 HP, actionnant une 
hélice à deux branches de 2 m. 50 de diamètre, 
pesant 6 kilogrammes seulement et dont l'effort pro- 
pulsif au départ est de 250 kilogr. 

Vitesse normale prévue : 70 kilomètres à l'heure 
pouvant aller à 90 kilomètres à l'heure. 

Aïles repliables par un dispositif très simple et 
très ingénieux de façon à réduire l'appareil au 
repos à la largeur de la voie des roues porteuses. 

Train porteur à trois roues avec suspension 
amortissante et indépendante du reste du bâti. 

L'appareil pourra enlever outre deux passagers, 
89 kilogramimes de poids utile sous forme d'essence 


et d'huile. 
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L'aéroplane ‘’Clément-Bayard” 


Tous connaissent Victor Tatin. C’est le pur de 
l'aviation, l’homme scientifique, l'observateur æn- 
tendu. Ses affirmations, ses remarques, les lois qu’il 
a énoncées comme celles qu’il a infirmées, pour les 
corriger ensuite, sont marquées au coin de la plus 
sévère logique; elles portent l'empreinte de la vé- 
rité. Ses travaux le rangent avec Pénaud, Langley, 
Marey, Richet et autres savants de la glorieuse 
pléiade. En lui sont trente ans d’apostolat. Il est 






toute une école — la véritable école française — 
où tous ont puisé de précieux enseignements. 

Pour la seconde fois, avec plus de recherche et 
plus de fini, le savant ingénieur vient de donner 
un corps aux rigoureux principes et une forme aux 
sagaces observations dont il s’est fait l’ardent cham- 
pion. 

L’aéroplane imaginé par Victor Tatin, et qu'a réa- 
lisé brillamment M. Chauvière pour le compte de 
M. Clément, est un monoplan dont toutes les parties 
ont été étudiées en vue de lui procurer l’équilibre 
automatique le plus parfait. La facile pénétration 
d'un bon projectile lui a été aussi assurée, grâce à 
une protection bien comprise de tous les organes 
qui ne concourent pas à la sustentation ni à la direc- 
tion. 

Il a paru à Victor Tatin que l'un des meilleurs 
moyens d'assurer léquilibre des planeurs était de 
copier le plus fidèlement possible la déformation de 
l'aile de l’oiseau à la période d'appui sur l'air. 

La courbure caractéristique des plumes à cette 
période du vol se retrouve dans la silhouette de 
l’aéroplane Ce ne fut pas sans difficulté que put 
être réalisée une courbure alaire régulière portant 
sur une envergure de 12 m. 50. L’habile construc- 
teur y parvint cependant et ce résultat lui fait le 
plus grand honneur. 

L'aspect de l'appareil est tout différent de ce que 
l'on a vu jusqu'ici. On y retrouve avec assez de vé- 
rité la forme élancée et si élégante du martinet. 

Les ailes E de 12 m. 50 d’envergure ont au fort 
9 m. 50 ,ce qui donne 25 m. q. de surface, dont 
2 m. q. environ sont à déduire pour l'emplacement 
du fuselage. La queue stabilisatrice ch de forme 
semblable est placée à l'arrière à 4 m. 40 des ailes. 
Sa surface est de 7 mètres carrés. En raison de 
l'incurvation des ailes et de la queue leur surface 
utile est celle qui se projette sur le plan horizontal. 

L’'assise de tout l'appareil est constituée par un 
corps fusiforme quadrangulaire OC de O0 m. 90 de 
côté et de 6 m. 50 de long. Cette construction, qui 
est une véritable poutre armée, contient le moteur, 
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M l’approvisionnement et à l’avant des ailes le ré- 
duit P du pilote, dont seule la tête émerge de labri- 
projectile. 

Afin de maintenir la rigidité des ailes celles-ci sont 
munies de 8 haubans en fil d’acier tendus sur deux 
fines poutrelles verticales, HI. Cette dispositon est 
répétée à la partie caudale arrière. 

L’avant et l’arrière de l’aéroplane sont réunis par 
deux longerons de bois L laissant entre eux l’espace 
libre nécessaire à la rotation de l’hélice. Cette 


hélice est installée à l'extrémité arrière du corps fu- 
siforme. Elle a 2 m. 40 de diamètre et 2 m. 50 de 














L'aéroplane Clément-Bayard, étudié par Victor Tatin, construit 
par L. Chauvière, moteur Clément-l ayard. 


Croquis cotés. En haut, à gauche : élévation latérale. — En 
haut, à droite : vue de front. — En bas, vue en plan. HHHH, 
mâts de haubannage ; Àhhh, haubans; V, volant de direction ; 
P, poste du pilote; E, ailes ; A, arbre de l'hélice; L, lon- 
grines ; GV, gouvernail vertical d'arrière articulé en 1, 2, 
3: Q, queue stabilisatrice ; M, moteur ; CC, ressorts amor- 
tisseurs des chariots porteurs d'avant et d’arrière avec leur 
articulation en O et Ô, et leurs roues T et T,. 


pas. Afin qu'elle puisse tourner à 700 ou 740 tours 
actionnée par un moteur qui fonctionne normale- 
ment au régime de 1.100 ou 1.200 tours, on à inter- 
pesé entre elle et celui-ci un démultiplicateur qui 
réduit le nombre de tours d’environ 3 à 2. Le bâti 
et l’ossature sont établis en bois de noyer en feuil- 
les minces superposées gardant leurs formes par un 
collage spécial Le tout est reccuvert de soie du 
Japon, verni au procédé Davoust. Tatin à pensé que 
l'hélice de bois tournant relativement lentement 
avait sur d’autres modèles d’incontestables avanta- 
ges. Aussi s'est-il, dans cet ordre d'idées, appliqué à 
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FOURNITURES SPÉCIALES POUR ARTICLES DE SPORTS 


Spécialités pour tennis, foot-ball, boxe, croquet DETAIL 


Auguste BAILLEAU 

32, Rue de l'Entrepôt, 32 — PARIS | 

Raquettes tennis en tous genres et tous poids. — Raquettes sur commande en 48 heures | 
Remises spéciales aux Membres de l'Aéro-(lub de France et de l’Automobile-Club de France 
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LES DEUX PREMIERS VOYAGES AËRIENS 
FARMAN : Châlons-Reims 
et BLÉRIOT à Toury 


ont été accomplis 


GRACE AU MOTEUR ANTOINETTE 


28, Rue des Bas-Rogers = PUTEAUX 
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L'aéroplane Clément-Bayard vu du fuselage par bout avant. 
AA’, amorce des ailes. (Photo Rol.) 


réaliser un propulseur pratiquement parfait. Sur 
ses données, M. Chauvière a établi cette pièce im- 
pcrtante en y apportant les plus récents perfection- 
nements. Elle est constituée par une série de lames 
de noyer assemblées, collées et pressées en éventail, 
de façon à conserver le bois toujours dans son fil. 
Cette méthode de construction donne à l’hélice une 





Gouvernail horizontal du Clément-Bayard en partie recouvert, 
portant, au milieu, la carcasse du gouvernail vertical. On 
voit, au fond. le long du mur, une aile non recouverte et 
l’autre garnie de sa soie. Photo Rol.) 





éi:orme résistance à la force centrifuge et rend l’écla- 
tement de la pièce absolument impossible. 

La robustesse du propulseur est, cela se conçoit, 
une question primordiale. Celui-ci doit en effet sou- 
tenir l’effort d’un puissant moteur à refroidissement 
par eau. 

Un moteur Bayard-Clément, 
les plans de M. Clerget. Il est à 7 cylindres horizon- 
taux disposés en étoile et à arbre vertical. Il peut 
donner 60 chevaux quoique fonctionnant bien à partir 
de 30 chevaux. Sa place est derrière le pilote et un 
peu en contrebas de l’axe général. Mais il est plus 


a été créé d’après 





L'aéroplane Clémenl-Bayard : A, amorce d'une aile. 
M, moteur ; V, volant de direction 


(Photo Rol. 


que probable que ce moteur sera remplacé par un 
4 cylindres que nous reproduisons plus loin. 
L’ascension et la descente sont provoquées par ues 
mouvements de la queue, légèrement mobile en re- 
levée ou en plongée. Les virages s’exécutent à la 
commande d’un simple gouvernail vertical GV, fixé 
à la partie supérieure de celle-ci et actionné par le 





Clerget pour l’aéroplane 
Clément-Bayard. 7 eyl. rayonuants 


Premier moteur construit par M. 


Alésage : 100. Course : 415. 50 chx à 1.200 tours, régime 
normal. Poids du moteur complet avec ses accessoires 
10 kgr. Encombrement circulaire : 90 centimêtres. Radia- 
teur spécial à eau de 3/4 m° de surface pesant 12 kg. A 
soupape d'échappement ; B, soupape d'admission ; C, 
ressort à lame de rappel des soupapes: D, balancier de 
commande des soupapes. à double effet; E, boile à ressort 
de la distribution; N, chemise en cuivre des cylindres 
P, distributeur d'allumage ; V, carburateur (Photo Rol 


volant de direction V. Des câbles métalliques tres 
sés, glissant sur des poulies et fixés d’une part aux 
volant et de l’autre au plan de direction en assu 
rent les mouvements. 

La surface portante est de 23 mètres carre ( 
qui est peu, étant donné que le ple in vol ne néc 
sitera qu’une consommation de force de vingt 
vingt-cinq chevaux. Cet appareil peut done être 
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Nouveau moteur d'aviation Clément-Bayard 
pour l’aéroplane Clémenl-Bayard. 


4 cyl. monobloc. Chemise d'eau rapportée. Alésage, 100 m/m. 
Course. 120 m/m. Nombre de tours,1600. Puissance maxi- 
mum au banc d'essais 43 HP. Circulation d'eau activée par 
une pompe centrifuge. Soupapes du même côté commandées 
par un arbre à cames. Carburateur automatique. Graissave 
commandé par une pompe à engrenages montée au bout de 
l'arre à cames. Poids du moteur complet (avec réservoir 
d'huile, magnéto, carburateur, pompes), 109 kgs. Le poids 
pourra encore être natablement réduit. 

(Photo Branger.) 


classé parmi les aércplanes les plus rapides, puisque, 
avec cette énergie réduite, il volera encore à près 
de 20 mètres par seconde. La puissance disponible 
par surcroît permettra évidemment, d'augmenter 
cette vitesse et d'enlever avec un passager un fort 
approvisionnement d'essence. 

Le départ s'effectuera grâce à des patins glissant 
sur une piste lubrifée. 

L'autorité qui s'attache au nom du distingué in- 
génieur qui réalisa ce monoplan, aussi bien que les 
dispositions rationnelles et les trouvailles heureuses 
qui abondent dans ce planeur, me font croire à de 
prochains succès. 

GEORGES BLANCHET 





L’hélicoptère Bertin. — L'’entraineur motocycliste 
Bertin dont nous avons décrit dans l’Aérophile du 
1" avril 1908, la première construction de machine vo- 
lante vient d'achever avec la collaboration de M. A. Lie- 
ber un hélicoptère qui sera muni d'un moteur Bertin 
DD ChX, 3 cyli. 

Ce moteur actionne ? hélices coaxiales à arbre ver- 
lical, superposées. L'hélice supérieure de 3 m. de dia- 
mètre, est commandée directement par le moteur et 
tourne à 1.000 tours. L’hélice inférieure entoilée, a 
7 m. 80 de diam. et 4 m° de surfage alaire. Démultipliée 
avec embrayage progressif à plateaux, elle tournera à 
120 tours en sens inverse de l'hélice supérieure. Dans les 
essais préliminaires le moteur tourna près d'une demi- 
heure sans aucun échauffement et l'apnareil du poids 
total de 210 kgr., se trouva délesté de 170 kgr. sous la 
seule action de la pelite hélice, 


Le premier aérodrome italien d'aviation es! 
en voie d'organisation près Brescia a la Bryàäle Mon- 
techiari, et comprendra, outre l'enceinte. des hangars, 
une usine de construction, télégraphe, téléphone, pa- 
villon pour la presse, terrasse de signaux et d’affi- 
chage, etc. 
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Le Zeppelin V 


Depuis longtemps déjà le comte Zeppelin avait an- 
noncé qu'il voulait accomplir avec son dirigeable le 
trajet de Friedrichshafen à Munich et retour. La ten- 
tative eut lieu le 1* avril. 

Dès minuit, dans la nuit du 31 mars au 1* avril, l'ap- 
pareillage était poussé avec la plus grande activité, et 
à 4 h. du m. le 1°“ avril, le dirigeable, ayant à son bord 
le comte Zeppelin, le commandant Sperling, deux ingé- 
nieurs et cinq mécaniciens, s'éleva. Le ciel était cou- 
vert, mais il n’y avait qu'une faible brise, et la traver- 
sée s'annonçait, en somme, sous des auspices favora- 
bles. l 

Pointant d'abord presque completement vers le Nord. 
le ballon passa à Biberach à 5 h. 25, et à 6 heures du 
matin, il franchissait la frontière bavaroise dans le voi- 
sinage d'Ulm. Il avait commencé à pleuvoir et le vent 
s'élevait sensiblement. À ce moment le pilote mit le cap 


vers l'Est, dans la direction d'Augsbourg, se tenant à 
une faible altitude, et ayant à lutter contre des cou- 


rants assez violents du Sud-Est. 

Passant au sud de la ville d'Augsbourg, le Zeppelin 
arriva en vue de Munich à neuf neures du matin. et fut 
salué par les hourras d’une foule enthousiaste. Le 
prince régent Léopold et le prince Louis attendaient 
sur la Theresienhæhe. 

L'énorme vaisseau s'avance majestueusement à 
soixante mètres du sol. Répondant aux applaudisse- 
ments frénétiques de la foule, il s'incline trois fois, puis 
salue le prince régent qui, malgré ses quatre-vingt-cinq 
ans. attendait. depuis huit heures du matin, avant l’in- 
tention d'inviter à déjeuner le comte et ses compagnons 
de vovage. L’équipage salue et fait des gestes joyeux 
de bienvenue. Mais, bientôt, il faut déchanter. Le vent 
souffle de plus en plus fort et pousse le dirigeable qui, 
à ce moment, ne l’est plus beaucoup, vers la ville basse, 
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Carte du voyage du Zeppelin V en circuit avec deux escales 
les 1°7 et 2 avril 1905. 


au delà du champ de manœuvres et, de plus en plus, 
vers l'Est. Il ne peut réussir à gagner le point d'atter- 
rissage et les cavaliers et les hammes du bataillon des 
aérostiers, exécutant une course au clocher d’un nou- 
veau genre, poursuivent le fuyard. 

Le comte Zeppelin, qui ne rit plus, jette une carte 
sur laquelle sont ésrits ces mots : 

« Merci, mes chers camarades : restez dans le voisi- 
nage jusqu'à ce que le vent fléchisse et que je puisse 
retourner à Munich. Salut. — Comte ZEPPELIN. » 

A dix heures quarante, les hommes formant le cor- 
don de troupes reçoivent l’ordre de regagner leur ca- 
serne. À partir de ce moment, le Zeppelin exécutera des 
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Croquis semi-schématiques cotés du Zeppelin V (ancien Zeppelin III de 1907, modifié et dénommé officiellement Zeppelin 1). 
En haut, à gauche. vue par hout arrière : F5, empennage-quille vertical ; F1, F2, F3, F4, empennage de stabilisation 
contre le tangage; S1, S2. gouvernails triplans verticaux de direction latérale ; T3, T4, hélices d’arr ère avec leurs arbres 
obliques de co nmande W et W; H3 H4, gouvernail de profondeur en firme de persiennes. N2, nacelle d'arrière. — 
En haut, à droite, l'arrière du Zeppelin V: L, carène; K, attaches avant de la nacelle arrière N2 à la quille inférieure sous 
la carène ; T3, T4, paire d’hélices d'arrière ; F4, empennage inférieur de droite de stabilisation en profondeur, laissant voir 
par arrachement le plan supérieur d'empennage de stabilisation en profondeur du même côté F3; F4, plan inférieur de 
gauche d'empennaze de stabilisation en profondeur ; S2, S1, gouvernails de direction latérale. — En bas, élévation latérale : 
1, 2, 3, 4, 5, les cinq premières vers l'avant des 17 alvéoles contenant les récipients à gaz proprement dits, vues en coupe 
et montrant la double enveloppe de la carène et quelques détails d'assemblage de pièces; K, quille inférieure d’assemblase 
et de renforcement ; N1, nacelle d'avant : T1, hélice de gauche d'avant; L, passerelle réunissant les 2 nacelles; N2, nacelle 
d'arrière; T3, hélice de vauche d’arrière ; H3, partie gauche du gouvenail de profondeur d’arrière ; F5, F1, F2, plans 
d'empennaages spécifiés plus haut ; S1, gouvernail vertical triplan de gauche. 


voltes, des contre-voltes et des crochets quelque peu dé- 
sordonnés et ce n’est qu’à trois heures cinq qu'il pourra 
“éussir, après une lutte héroïque, à atterrir, sans trop 
l'accident à Niederviehbach, près de Dingeolfing, à une 
soixantaine de kilomètres au delà de Munich. 

Le ballon passa toute la nuit et la matinée du len- 
demain à l’escale, maintenu par une éauipe d'aérnstiers 
et de soldats qui l’orientaient constamment pointe au 
vent. Le 2 avril, le vent étant tombé, le comte Zeppelin 
commandait le lâchez-tout à 11 h. 15 du m. Il atterris- 
sait à Munich au lieu convänu, à 1 h. 45; le prince 
régent de Bavière retint le comte Zeppelin à déjeuner au 
mess des officiers, et lui conféra la grande médaille d’or 
de Luitpold. 

A 3 h. 36, le Zeppelin V repartait, salué par les musi- 
ques militaires et les acclamations de la foule et à 

h. 39 descendait sur le lac à Friedrichshafen, pour 
“éintégrer bientôt son hangar. 

Ce voyage mené à bien, dans des conditions difficiles 

st tout à l'honneur de l'inventeur et de l'entraînement 

de son équipage. La preuve est faite que les Zeppelin 
actuels peuvent descendre sur le sol ferme et y faire une 
esale prolongée, comme les autres modèles ; comme 
eux aussi, il est vrai, cette situation le met en péril. 
Ce péril est même plus grand, car les ballons à carène 
rigide n'ont point la suprême ressource d'un dégonfle- 
ment instantané au panneau de déchirure. qui sup- 
prime la prise offerte au vent. Néanmoins, la ténacité 
‘lu comte Zeppelin lui permet aujourd'hui de répondre 
par un fait à une des grosses objections qui lui étaient 
opposées. 

Le 5 avril, le Zeppelin V part de Friedrichshafen à 9 h. 
{u m. pour tenter, a-t-on dit, un raid de 24 h. A bord 

personnes. La violence du vent oblige le ballon à virer 
de bord à PBiderach à 3 h. et à regagner Friedrichshafen 
après une très méritoire ascension de 11 heures. 

Le 6 avril à 9 h. 20 du m. sortie sur le lac de Cons- 
lance et retour à 11 h. 1/2 après diverses évolutions. 
A midi 1/2, nouvelle sortie : allerrissage au champ de 
manœuvres de Strohmeierdorf. Départ à 2 h. 1/2 pour 
Fricdrichshafen où la rentrée au hangar s'opère sans 
ncidents. 

On dit que cette sortie rlôturerait la série d’éprenves 
de recettes imposées par l’état : Le Zeppelin V désormais 
militarisé sera dirigé à Metz dès que son hangar y sera 
lerminé. 


Ascension nocturne. — Le 6 avril, à 9 h. 40, le Zep- 
pelin V repartait de Friedrichshafen. Après de longues 
évolutions au-dessus du lac de Constance, il prit la di- 
rection de Ravensborg où il arriva à #4 h. du m.; con- 
tinuant vers le N.-E., il passa à Wangen vers 8 h. et 
était de retour à Friedrichshafen, le 2 avril à 10 h. 2 
du m. après une ascension de plus de 12 heures, ce qu 
approche le record mondial de durée sans escale en 
dirigeable établi par le dirigeable Gross, avec plus de 
13 heures les 11-12 septembre 1908. (V. Aérophile du 
1“ oct. 1908, p. 377, col. 2.) 

Le dirigeable « Italia », du comte de Schio, modifié, 
a évolué aisément le 7 avril, à Schio (Venet), à une 
hauteur de 200 à 400 m. Une panne interrompit les 
essais et l'’aéronat subit de nombreux dégâts à la des- 
cente. 





Le Clément-Bayard 


Le 3 avril à 8 h. 45, le Clément-Bayard quittait l’aéro- 
drome de Sartrouville, monté par MM. LL. Capazza, 
pilote, le colonel russe Nath et le mécanicien Dilasser. 
pour faire de l'altitude, 11 parvint à 850 m. en se servant 
surtout des gouvernails de profondeur et en usant seu- 
lement 2 sacs de lest. Mais à cette hauteur, le vent avait 
une vitesse supérieure à 20 mètres p. s. Le pilote réso- 
lut de descendre pour trouver une atmosphère moins 
agilée et réussit à revenir à l'aérodrome où l’atterris- 
sage s'effectua correctement. Mais la rentrée au han- 
car fut plus délicate en raison de l'étroitesse de la baie, 
établie primitivement pour un ballon plus pelit et qui 
laisse à peine quelques centimètres de jeu. La manœu- 
vre fut cependant menée à bien par l'équipe ordinaire 
renforcée de nombreux hommes supplémentaires. C'est 
pendant cette manœuvre que la nacelle étant entrée en 
contart aves un buisson eut un de ses tubes légèrement 


faussés. 
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LA VITESSE D'UN ENGIN AÉRIEN 


mesurée directement 


Appareil optique permettant de déterminer d'une 
manière pratique et rapide la vitesse d'un mo- 
bile en mouvement et en particulier celle d'un 
aérostat. 


L'appareil que nous avons imaginé se compose d'un 
quart de cercle en cuivre portant, d'un côté, une lunette 
ou viseur et un petit miroir, incliné à 45° sur l'hori- 
zon. Ce miroir peut tourner autour d’un axe horizontAàl 
perpendiculaire au plan du secteur. Le centre de cette 
petite glace est sur l'ax: même de la lunette. 

De l’autre côté du secteur, se trouve une réglette 
ou alidad» mobile dont le centre de rotation est sur 
l'axe prolongé du miroir. Cette réglette n'est pas soli- 
daire de cet axe lui-même car elle reçoit son mouve- 
ment propre d'un système d’engrenages tel, que, quand 
le miroir est déplacé d'un angle À, la réglette se déplace 
elle-même d'un angle ?A. ; 

A cet effel, le tambour qui 
sert de support au miroir 
comporte une couronne den- 
tée intérieurement B, dont 
la circonférence primitive a 
pour diamètre 60 m/m., un 
pignon central C de 30 m/m. 
de diamètre et un engrenage 
intermédiaire D, où, sur son 
axe et de 15 m/m. de dia- 
mètre — un huitième de 
tour de l’engrenage B. de 
60 m/m., correspond donc 
bien à une rotation dun quart de tour du pignon C de 
30 m/m. 

Jai jugé bon d'adopter un pareil système, parce qu'il 
est plus facile de faire une lecture courante avec une 
lunette maintenue constamment horizontale que de com- 
mencer à observer un point donné avec une lunette 
placée à l’origine, verticalement, obligeant l'opérateur 
à faire une première visée en plongeant, le viseur étant 
d’abord vertical et subissant ensuite des inclinations 
graduellement ascendantes. Les quarante-cinq degrés 
de rotation du miroir équivalent, pour examiner l'hori- 
zon qu'on à devant soi, à un déplacement angulaire 
réel de quatre-vingt-dix degrés de la lunette employée 
isolément. 

Du côté où se trouve la reglette sont gravées des 
lignes horizontales, marquées de cent en cent mètres, 
de zéro à deux mille mètres, indiquant les hauteurs 
au-dessus du sol, et des lignes verticales dont la gra- 
duation a été tracée de dix en dix kilomètres. de zéro 
à cent kilomètres. On sait qu'en géométrie analytique 
les premières droiles s'apellent des ordonnées, les se 
condes correspondent aux ahscisses. 











Ces préliminaires posés, comment faire une ohserva- 
tion ? L'appareil est soutenu verticalement à l'aide 
W'une cordelette rattachée au cercle de suspension du 
ballon, dans une position telle que le viseur arrive à 
la hauteur de l'œil du pilote. 

Celui-ci, faisant face au vent, c’est-à-dire ayant le dos 
tourné au sens de la marche du ballon, observe pendant 
une minule et suit, en tournant le miroir, un objet 
quelconque, arbre, clocter, maison, croisement de rou- 
tes, mare, dès que cet ohjet a passé au-dessous de la 
nacelle du ballon. 11 note de suite la hauteur indiquée 
par le baromètre, 1.200 mèires par exemple. En retour- 
nant l'appareil, il n'y a qu'à regarder le point où l'or- 
donnée 1.200 rencontre l’arête supérieure de la régletle 
(restée en place car elle est montée à frottement) et à 
voir quelle est la ligne verticale, l'abscisse, qui passe 
à leur intersection : c’est elle qui mdique la vitesse 
cherchée en kilomètres à l'heure et cela sans avoir 
à faire aucun calcul. 

Si ce point de rencontre coïncide avec une abscissa 
déjà tracée il n’y a aucune difficulté: sinon, avec un 
peu de soin et d'attention on apprécie facilement la 
vitesse. Dans le cas où l’alidade tombe dans le milieu 
de l'intervalle qui sépare les verticales 40 et 50, c'est 





L'appareil Joanneton pour la mesure directe de la vitrsse 
d'un aérostat, yu du côté de la lunette de visée et du 
miroir. 





L'appareil Joanneton pour [a mesure directe de la vitesse 
d'un aérostat. Coté du secteur de lecture. 
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L'Aéroplane REP 2 bis gagnant à Buc le 3° Prix des 200 mètres 


LES MOTEURS 5 cyl. 20/26 hp 62 kgs 600 
EXTRA-LÉGERS REP PR NL 


Is sont iégers par leur conception même. -- Ils sont 
les seuils pesant réellement moins de deux kilos par 
cheval en ordre de marche. -- Is sont essayés de une 
à trois heures en présence du Client avant livraison. 


LES RÉROPLRRES R Ê sont | 
MOROPLANS LP Si es 


Iis peuvent être maniés après un court apprentis- 
sage. == ls ont le meilleur rendement: ils portent 26 kgs 
par mm?’ à 60O À heure. == Le retour au sol est ammorti par 
une suspension oléo0o-pneumatique.=- lis sont essayés sur 
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Eues sont à quatre pales, en aluminium. - Souples 
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du 45 kilomètres à l'heure, ou du 42, du 44, etc., la gra- 
duation pour les vitesses allant de 2 en ? kilomètres 
afin d’être plus facilement lisible. [1 y a là une question 
d'appréciation plus facile a sclutionner que si, comme 
élément d'estimation, on se base, suivant l'habitude, 
sur Je déplacement de l'extrémité inférieure du guide- 
rope et la confiance toute personnelle que chacun est 
légitiment en droit d’avoir dans son œil. 

On croit faire du 20 kil. et on file du 40, ou inver- 
sement, et le même œil encore, à bonne hauteur, vous 
laissera prendre des vaches pour de petites poules. 

Les lignes verticales limitent simplement des lon- 
gueurs bien définies de 500, 1.000. 1.500 mètres, qui 
correspondent, en tenant compte du temps écoulé, à 
des vitesses de 30, 60, 90 kil. à l'heure et toutes les 
autres vitesses intermédiaires graduées. 

On peut se servir de cet instrument aussi bien de 
nuit que de jour. On prendra comme point de repère 
une lumière située à la surface du sol. Il n'y a qu’en 
cas de brouillard qu’on ne peut faire d'observation. 


Veut-on un exemple de l'utilité qu'il y a, sans con- 
teste, à connaître la vitesse d'un aérostat ; nous nous 
contenterons de citer un seul fait. Le lendemain du 
concours d'automne organisé par les soins de l’Aéro- 
Club de France, le 4 octobre dernier, au lever du jour, 
la brume épaisse permeltant mal de distinguer le pay- 
sage, un ballon planait à 1.500 mètres au-dessus du 
confluent de l'Allier et de la Loire. A première vue, 
les aéronautes croyaient se trouver dans le voisinage 
des Bouches-du-Rhône. Ces erreurs et ces surprises 
n'ont rien de maladroit ni d'extraordinaire, étant don- 
né que, maintes fois, les circonstances climatériques 
les plus ordinaires et les plus naturelles s'opposent à 
toute vision nette à distance. Or, si, en cours de route, 
les aéronautes avaient relevé leur vitesse une vingtaine 
de fois durant leurs quatorze ou quinze heures de 
voyage par temps clair, ils auraient vu de suite qu'ils 
n'avaient pas fait 300 kilomètres ; ils étaient, dès lors. 
bien certains de ne pas être au bord de la Méditerra- 
née qui, elle, est à plus de 600 kilomètres des Tuileries. 


Cet appareil a été étalunné pour faire des observa- 
lions directes de la durée d'une minute. On peut tout 
aussi bien faire des observations réduites à 30, 20, 15 
12 et 10 secondes ; en multipliant par 2, 3, 4, 5, 6, les 
MESeS ainsi trouvées ou aura la vitesse réelle cher- 
chée. 

Une observation d’une durée de 10 secondes s’impo- 
sera « en dirigeable » car, lorsqu'on se rapproche de 
terre, la réglette rencontre sous des angles de plus 
en plus aigus, les ordonnées ou horizontales et les lec- 
tures deviennent difficiles. 

Cette détermination de la vitesse peut s'appliquer 
également à un train qui passe : 11 suffit de connaître 
la distance à laquelle l'observateur se trouve normale- 
ment de la voie ferrée et de placer le secteur horizonta- 
lement. 

En ajoutant un mouvement d'horlogerie, avec déclic, 
permettant de faire des observations de la durée d’une 
seconde et même d’une fractio à de seconde, on cbtien- 
drait un instrument pouvant ccntrôler avec une préci- 
sion suffisante, la vitesse d’une automobile jassant 
sur une zone déterminée de route. La graduation ne 
serait plus établie en kilomètres, mais en mèêtres, par 
seconde. 


Cet appareil a été construit d'après nos plans par M. L. 
Maxant, à Paris. 

Nous avons donné à cet instrument d'optique le nom 
de « OPUS OPTICUM », puis, par abréviation, celui plus 
simple d’ « OPTICUM » que, par une abréviation plus 
grande encore, nous écrivons « OCUM ». 

Le poids de l'oCUM ne dépasse pas 970 grammes cet 
ses dimensions d’encombrement sont : 0 m. 20x0 m. 20 
x0 m. 0S centimètres. 

HENRY JOANNEroN, Ingénieur, 





L'ANNÉE AÉRONAUTIQUE 1908 
A L'AÉRO-CLUR DE FRANCE 


Rapport de M. Georges Besançon, secrétaire 
général de l'Aéro-Club de France, à l’assem- 
blée générale annuelle du 26 mars 1909. 


Mes chers collègues, 


Ce n'est pas sans une certaine crainte que j'aborde 
aujourd'hui, suivant une tradition déjà ancienne, cet 
exposé annuel de nos travaux. ; 

À mesure que cette tradition vieillit, je sens plus vive- 
ment les responsabilités et les efforts qu’elle m'impose, 
car je vois, d'année en année, s’accroitre avec une 
rapidité inouïe, les progrès et le développement de la 
locomotion aérienne, à laquelle notre Club s'est consa- 
cré dès l’origine, avec un si complet et si brillant suc- 
cès. 

Par une heureuse fortune, il se trouve cependant que 
mon travail est simplifié sur un point. Nous avons 
étendu nos encouragements avec une impartialité abso- 
lue à toutes les branches, à toutes les formes, à toutes 
les applications de la lecomotion aérienne. 11 m’a donc 
suffi de modeler mon exposé sur la nature de nos tra- 
vaux, dont l'ordre et l'enchaînement se trouvent tou- 
jours identiquement les mêmes. 


Nous aborderons donc successivement l'exposé de ce 
qu'a fait en 1908-1909, l'Aéro-Club de France en ce qui 
concerne : 

1° L’Aérostation sporlive et les applications scienti- 
fiques de l’aérostation ; 

2° Les ballons dirigeables ; 

3° L’Aviation. 

Nous jetterons ensuite un coup d'œil rapide sur les 
manifestations multiples de notre activité, intérieure et 
extérieure. 


L'AÉROSTATION SPORTIVE 


Bien que l’année 1908 ait été surtout l’année de 
l'aviation, vous constaterez que l’aérostation sportive, 
par où se manifesta, on sait avec quelle belle vaillance 
et quel succès mondial, la première ardeur de notre 
Club à son aurore, ne montre aucun fléchissement. 
Je la résumerai, comme à l'habitude, en quelques chir- 
fres qui vous édifieront suffisamment. 

En ce qui concerne les ascensions faites à notre parc, 
leur nombre est plus élevé encore que l'année der- 
nière, soit : 334 ascensions, et la quantité du gaz con- 
sommé a été plus considérable : elle s'est élevée à 
352105 mètres cubes ; le nombre des passagers a été un 
peu moins grand, il est de 608, parmi lesquels 125 
femmes-aéronautes. 

En faisant le total des kilomètres parcourus et des 
heures de séjour dans l'atmosphère, on arrive aux 
chiffres suivants : 

42.586 kilomètres parcourus ; 
1.783 heures de séjour dans l'atmosphère. 

Il importe d'ajouter à ces chiffres ceux des ascensions 
effectuées en France par nos sociétaires, en dehors du 
parc, soit 208 ascensions avec 180.515 mètres cubes de 
gaz, 610 passagers, 18.936 kilomètres, 1.090 heures de 
séjour dans l'atmosphère. 

On arrive donc aux chiffres énormes ci-dessous qui 
entent le mouvement général des ascensions de 
Club de France en 1908 : 

512 ascensions, 
532.620 mètres cubes, 
1.218 passagers, 
61.521 kilomètres parcourus, 
2.873 heures de séjour dans l'atmosphère. 
Ces divers chiffres montrent que l'on tend de plus en 







plus à envisager le ballon comme l'instrument admi- 
rable d'un mode de tourisme de plus en plus pratiqué. 
Est-ce à dire que le feu sacré ait diminué chez nous 
et que nos pilotes aient renoncé aux grandes ascensions 
sportives qui ont fait la gloire de leurs aînés et l’or- 
gueil de leur Club ? Il n'en est rien, heureusement ! 


Lorsqu'on examine en effet, les résullals de nos di- 
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vers concours de l'année dernière, on constate avec 
plaisir que les moyennes ne furent jamais plus bril- 
lantes. . 

L'intérêt de ces concours s’augmente de ce qu'ils furent 
généralement courus par des ballons de petit cube ou 
de cube moyen, à bord desquels les concurrents se trou- 
vaient dans des conditions tout à fait comparables et 
aussi rapprochées que possible de l'égalité théorique. 

En prenant cette mesure, on avait vu juste ; on 
n'avait pas trop préjugé de l’habileté &e nos pilotes, 
les résultats l'ont prouvé. Malgré des conditions atmos- 
phériques pas toujours favorables, ces pilotes ont mon- 
tré ce que l’on pouvait faire avec des matériels de cube 
réduit, de prix d'achat modeste et de frais d'usage mo- 
dérés ; ils ont ainsi rendu un véritable service à l’aércs- 
tation, que certains accusaient, bien à tort d’ailleurs, 
d'être un sport trop onéreux, dès qu’on voulait tenter 
de grandes choses. 


Je ne vous referai point ici le palmarès aérostatique 
de l’année, cela m'entraînerait trop loin, et plus que 
jamais, ce soir, le temps nous est mesuré. Jetons cepen- 
dant un coup d'œil sur nos principaux concours., 

Dans les épreuves à ‘dates libres, telles que la Coupe 
Antonetti, nous retrouvons le nom d’un de nos plus 
glorieux champions, M. Alfred Leblanc, qui conquiert 
ce beau trophée par 460 kilomètres en 12 heures 25, à 
bord d’un 600 m°, gonflé au gaz d'éclairage. 

Le 17 mars dernier, M. Alfred Leblanc est égale- 
ment devenu possesseur définitif de la Coupe du Gau- 
lois, challenge de distance, dont il était détenteur pro- 
visoire depuis le 17 mars 1907, avec 990 kil. 432 m. Le 
délai de deux ans, prévu par le règlement, s’est écoulé 
sans qu'aucun des concurrents régulièrement inscrits 
pour cette épreuve ait réussi à dépasser cette magni- 
fique traversée de Saint-Cloud à l’île de Rügen. 


La Coupe Antonetti faillit toutefois être ravie à 
M. Leblanc par un de nos nouveaux pilotes, que ses 
occupations professionnelles empêchent de participer 
aussi souvent qu’il le voudrait à nos grandes épreuves, 
le lieutenant Bellenger ; le lieutenant Bellenger, par son 
voyage de Saint-Cloud à Stralsund, à bord d’un 600 m° 
gonflé à l'hydrogène, s’il n'a pas conquis la Coupe An- 
tonnetti à cause de certaines difficultés de règlement, 
n'en à pas moins élabli le record de distance pour 
ballons de première catégorie par 951 kil. 120 m.: il 
enlevait ainsi À un de mos plus brillants amis, 
M. Edouard Boulenger, qui préside avec tant de distinc- 
tion et de dévouement l’Aéro-Club du Nord, un record 
des plus méritoires dont il était détenteur depuis de 
longues années. Le lieutenant Bellenger s’assurait du 
même coup la médaille annuelle de distance pour 1908. 


Nous devons également complimenter un de nos ca- 
marades étrangers, M. Victor de Beauclair, qui vient 
de gagner, par un magnifique voyage de 55 heures 
58 minutes, le prix de 4.000 francs que son célèbre 
compatriote, Santos-Dumont, avait créé, il y a quelques 
années pour le premier pilote de l’Aéro-Club de France 
effectuant dans l'atmosphère européenne un voyage de 
48 heures. L'Aéro-Club de France a attribué au vain- 
queur de cette épreuve sa grande médaille d’or. M. de 
PACA recoit également la médaille annuelle de 

urée. 


Dans le concours du 16 mai, les quatre premiers, 
MM. Georges Blanchet, François Peyrey, Pierre Gas- 
nier (brillant débutant des grandes épreuves), Ernest 
3arbotte, tiennent l'atmosphère près de 24 heures dans 
des ballons de 900 m°, avec un passager. 

Puisque je viens de citer M. Barbotte il me sera per- 
mis de rappeler que cet excellent pilote détient cette 
année, par 42 ascensions, le record annuel du nombre 


RE aériens, battant son précédent record de 
907. 


Le Grand Prix d'Eté de 1908 fournissait ensuite à 
M. Edouard Bachelard, descendu à Roermonde (Hol- 
lande), l'occasion d’une belle victoire. Viennent après 
lui. MM. Ch. Villepastour (représentant de l’Aéro-Club du 
Sud-Ouest), et Louis Duthu, ex-æquo. Cette épreuve 
coïncidait, vous le savez, avec nos belles fêtes décen- 
nales, fusionnées en juin dernier, avec la réception de 
nos amis de l’Aéro-Club du Sud-Ouest, dont le deuil 
récent nous atirista si vivement. 


Quant au Grand Prix de l'Aéro-Club de France 190$, 
il a donné lieu à des performances absolument remar- 
quables et fourni une moyenne d'ensemble rarement 
atteinte dans des concours ouverts à des ballons d’un 
cube aussi limité. Notre camarade Georges Blanchet, 
qui achève de s'assurer par là, la médaille annuelle 
des meilleurs résultats sportifs, remporta une nouvelle 
victoire après 37 h. 12 m. de parcours dans un 1.600 m°. 
I y fut vaillament aidé par M. Edouard Sirven, qui 
venait de fonder l’Aéro-Club des Pyrénées, aujourd'hui 
en pleine prospérité. Suivaient M. Jean de Francia, 
aidé de M. Bienaimé, deux jeunes pilotes sur lesquels 
le sport peut fonder le plus d'espoir, et M. Georges 
Cormier, le vaillant champion de l'Aéronautique-Cluh 
de France. 


Dans la Coupe d'Aérostation Gordon-Bennett 190$, nos 
trois représentants, MM. Emile Carton, Jacques Faure, 
Alfred Leblanc, admirablement groupés en très bon 
rang à l'atterrissage, ont dignement défendu les cou- 
leurs françaises. I n'a pas dépendu d'eux que les con- 
ditions météorologiques et géographiques les plus gé- 
nantes aient enlevé aux résultats de cette épreuve tout 
caractère de régularité technique et laissé au hasard, 
un influence par trop prépondérante. 


En Espagne, M. Dubonnet, qui semble promis au plus 
bel avenir sportif, secondé par son ami, M. Marcel 
Baratoux, se classe deuxième au concours de distance 
de Barcelone, le 18 mai, dans une épreuve particuliè- 
rement difficile. 


Signalons encore, parmi les belles ascensions de l'an- 
née, celle du comte Économos et de M. Nicolleau, inau- 
gurant le beau ballon Sonia, par une ascension de plus 
de 24 heures. 

Une fois de plus, notre habile et audacieux camarade 
Jacques Faure, avec son ami Frank Oftter, passait par 
ballon, de France en Angleterre, et descendait, au bout 
de 12 heures de traversée nocturne, à Ivychurch (comté 
de Kent). 

Un de nos sociétaires allemands, M. Sticker, parti 
de Bitterfeld (Allemagne), le 8 novembre 1908, ne repre- 
nait terre qu’à Saint-Aubert-de-l'Orne, ayant franchi 
951 kil. 800. 

Je tiens, pour terminer ce rapide aperçu, à rappeler 
les belles ascensions aérostatiques en montagne de 
M. Spelterini. Notre habile coliègue suisse rapporte de 
ces aventureuses expéditions, dans lesquelles il semble 
s'être spécialisé, d’admirables documents photographi- 
ques. 

Comme corollaire de cette activité de l'aérostation 
sportive, je vous annonce que le nombre des brevets 
de pilotes-aéronautes délivrés depuis la fondation du 
Club, s'élève dès aujourd'hui à 125. 


Après de tels résultats, il ne saurait être question, 
n'est-ce pas, de ralentissement dans l'appui que nous 
accordons toujours à l’aérostation, cette merveilleuse 
école d’audace, de sang-froid et d'endurance, qui cons- 
titue une excellente préparation à la conduite des diri- 
geables et des appareils d'aviation. 


APPLICATIONS SCIENTIFIQUES DE L’AÉROSTATION 


Comme les années précéaentes, nous trouvons aussi 

Le applications scientifiques intéressantes de l’aéros- 
ation. 
. On sait à quel rapport du plus haut intérêt a donné 
lieu l'ascension physiologique de MM. les docteurs 
Crouzon et Soubies, avec M. Omer-Decugis comme pi- 
lote, exécutée le 3 juillet. 

Notons également les recherches de MM. le comte de 
La Baume-Pluvinel et Ch.-Ed. Guillaume, sur la télé- 
graphie sans fil en ballon, et de MM. Mix et Favé, 
sur le point en ballon, dans l'ascension du 11 juillet. 

Les résultats importants de ces deux expéditions 
scientifiques nous font regretter davantage de les voir, 
réduites à un si petit nombre. Il me sera donc permis 
de rappeler aux intéressés, que l'Aéro-Club leur con- 
sent sur le prix du gaz employé aux ascensions scien- 
tifiques une fort appréciable diminution. 


LES BALLONS AUTOMOBILES 


Nous abordons maintenant l’automobilisme aérien 
sous sa forme la plus anciennement pratiquée : le bal- 
lon dirigeable, 


l’Aérophile du 15 Avril 1909 X111 


== 


era 
ODA Te 
de INGÉNIEUR — 
CONSTRUCTEUR_ j < 
+ Ingénieur-en-Chef d 2e ; : C () 
de l'Expédition Polaire Wellmän. ; 


t 
Inventeur & Constructeur de la nacelle du ‘‘ Wellman ” - 1907. (l 


Er 
Li 









HANGARS DEMONTABLES pour diri- 
geables (Brévetés). En acier,couverts d’étof- 
= fe spéciale; pouvant se monter en 4 heures - Agent du moteurE. N. V. pour avis- 
et démonter en deux heures tion et Auto-Ballons : huit cylindres, 
refroidissement à l’eau, soupapes com- 
mandées. Magneto, pompe à huile et 
pompe à eau montées sur carter 50 H.P 
essai : 40 heures pleine puissance 


4 ler. 6 PE. 0. 
AÉROPLANES - Construction de petits modèles sur croquis du client. Spécialité de développer les idées des 
clients. Construction d'Aéroplanes systèm® VANIMAN, avec moteur, marche garantie pendant 5 heures, sans ar- 


rêt, avec deux personnes à bord. 


- Soie forte.d'un poids léger.toute <ernie pour Aëéroplanes à 4 francs le mètre carré 


RADIATEUR (brèveté). Faisant partie 
des surfaces portantes ; réservoirs à e88€n- 
ce du même système 








BALLONS DIRIGEABLES. — Auto-Ballon pouvant étre gon- 


e ou au gaz ordinaire, sans bangar,et sans 


fé sur place à l'hydrogèn 
truit en vue de couvrir de longues dis- 


risques. Spécialement cons 
tances 







At M COTTON 
PRENDRE LE TRAMWAY À LA MADELEINE POUR ASNIERES & , 


DESCENDRE PLACE DES EAN USER 





no 


XIV l'Aérophile du 15 Avril 1909 


L. CHAUVIÈRE 


Ingénieur Civil (A. et M. 


Membre des Comités et Commissions techniques de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques, 
de l'Aéro-Club, de la Société Française de Navigation Aérienne et de la Ligue Nationale Aérienne. 








mere CONSTRUCTEUR 


de l’Aéroplane 


TATIN 


et du Dirigeable 


MALÉCOT 


SEUL CONCESSIONNAIRE 
de la Fabrication 
des POUTRES armées PNEUMATIQUES 
rigides ou gauchissables 
du Système Pauz DELAPORTE 
et des Appareils de 
COMMANDE et de BLOQUAGE AUTOMATIQUES 
du Capitaine BAUDOUX 


pour l'Aviation et l’Aérostation ÈS 


HÉLICE “. INTÉGRALE ë (97 °/, de rendement) 


Le Dirigeable ‘ CLÉMENT-BAYARD ” 
avec une Hélice ‘INTÉGRALE ” de 5 mètres a battu tous les records de vitesse 
dès sa première sortie. 


Construction et Forme Brevetée S. G. D. G. et Déposée. La seule qui p rmette de tourner à 200 mètres 
ce vitesse périphérique par seconde sans vibration ni déformation. 


FOURNITURES EN GROS ET AU DÉTAIL 
de tous Accessoires d’Aviation et d’Aérostation : Moteurs, Changements de vitesse, Embrayages, 
Volants, Leviers, Bois profilés, Tendeurs, Câbles, Fils, Tissus spéciaux, etc. 


DEMANDER GATALOGUES ET TARIFS 


BUREAUX ET 


| ne 5 D: na UE S E Fe \/ À N Téléphone : 915-68 








l'Aérophile 185 


{elle locomotion, née en France, ei qui y a fait ses 
premiers, ses plus grands et ses plus sürs progrès, 
à continué, l’année dernière, à nous donner à la fois 
un sujet de satisfaction patriotique et de fierté sportive 
par la qualité des performances accomplies, leur fré- 
quence, leurs applications et la perfection qui s’est 
attestée dans la fabrication de ces engins. Ils alimentent 
maintenant une industrie régulière dont le chiffre d’af- 
aires est déjà très considérable et qui ne se borne pas à 
approvisionner le marché français : elle va chercher, 
hors de nos frontières, des débouchés importants et 
apporte chez nous, en plus du tribut pécuniaire de 
concurrents qui sont loin de nous égaler, un hommage 
involontaire à la science et à la technique françaises. 


Je ne vous rappellerai pas les performances de diri- 
geables présentes à votre mémoire ; vous savez tous 
que le République, dont les essais commençaient à 
peine au moment de notre dernière Assemblée géné- 
rale, sous la direction de notre camarade Georges 
Juchmes, n’a pas trompé les hautes espérances que son 
constructeur, M. Henri Julliot, fondait sur lui. Après 
une série d'essais de recette auxquels il a brillam- 
ment satisfait, ce ballon fait aujourd'hui définitivement 
partie de notre matériel militaire. 

Vous avez, d'autre part, applaudi aux magnifiques 
succès du dirigeable Bayard-Clénent. Ce ballon, dù à 
la collaboration de deux de nos sociétaires des plus 
distingués, MM. Ed. Surcouf et Henry Kapferer, direc- 
teurs de la Société Astra, est d'un type Lout différent 
de celui du République, il se raproche du dirigeable 
Ville-de-Paris, «es mêmes constructeurs. Il a donné, 
sous la conduite experte de Kapferer et de Louis Ca- 
pazza, des résultats aussi heureux que ceux de 
République, et je vois là, en raison de la différence de 
système, une preuve remarquable de la fécondité d’in- 
vention et de la fertilité d'imagination mécanique dont 
font preuve les techniciens français. La variété des 
types marchant bien est utile : elle permét des compa- 
raisons fructueuses ; elle hâtera par des expériences en 
sens divers, l’éclosion des modèles définitifs dont les élé- 
ments se dégageront peu à peu au cours d'expériences 
successives. 

De cette variété, je trouve encore une heureuse mani- 
festation dans le curieux ballon Zodiac, que vient de 
construire la Société du même nom, et qui répond à des 
besoins fout différents : diminution de l'encombrement, 
facilité d: montage et de démontage, facilité de trans- 
port, réduction des frais et mise à la portée de tous les 
sportsmen de la locomotion par auto-ballons. Vous 
avez tous présentes à l'esprit les expériences brillantes 
auxquelles vient de se livrer notre vice-président, le 
comte de La Vaulx ; elle ont montré combien les cons- 
tructeurs du Zodiac avaient réussi à remplir leur inté- 
ressant programme. 


L'AVIATION 


Mais j'ai hâte d'arriver à l'aviation. Elle n'a pas été 
seulement la reine de l’année, on peut dire que le vol 
mécanique est, en ce moment, l'universelle préoccupa- 
tion du monde civilisé. 

Ses progrës se mesurent du kilomètre en boucle, 
effectué par Farman le 13 janvier 1908, à Issy-les-Mouli- 
neaux, dans l’aéroplane que lui construisirent les frères 
Voisin, aux 124 kilomètres 700 de Wright au camp 
d'Auvours, le 31 décembre dernier. 


Il m'est impossible de vous rappeler ici toutes les 
péripéties émouvantes que nous valut cette année l’es- 
sor triomphal de l'aviation. 

A peine pourrai-je mentionner brièvement la belle 
série d'expériences de Léon Delagrange, qui menaça 
longiemps Farman, lui ravit la Coupe Archdeacon qu'il 
detient encore depuis le 11 avril, par 3.925 mètres el 
tit apprécier en Italie, dans une campagne d’expé- 
riences publiques, les progrès de la science française. 

De son côté, Henri Farman exécula une série d'essais 
pubiics à Gand, en mai dernier ; il réussit à enlever 
sur un parcours de 1.240 mètres. Archdeacon, l'ardent 
apôtre de l'aviation. Le 6 juillet, il conquiert Dé prix 
Artengaud jeune par plus de 20 minutes de vol. 

Il poursuit le cours de ses succès en accomplissant, 
le 30 octobre dernier, de Bouy à Reims, le premier 
voyage à travers pays qu'eût exécuté un aéroplane. 
Aux nome de Delagrange et de Farman s'associe indis- 
soluklement celui des frères Voisin, qui étudièrent et 
corstruisirent les appareils des deux champions. 


De son coté, Louis Blériol, qui achève, avec un achar- 
nement méritoire et des résultats dignes de la plus 
grande attention, la mise au point de l’aéroplane mono- 
plan, réussissait, le 6 juillet également, à Issy, le plus 
1ong vol exécuté avec un aéroplane de ce genre, par 
huit minutes, sans arrêt. 

Le 31 octobre, ayant abandonné le terrain de ma- 
nœuvres d’Issy-les-Moulineaux, trop étroit pour les 
évolutions d'un engin à marche aussi rapide, Louis 
Blériot avait l'honneur d'exécuter le premier voyage 
en circuit fermé avec escales, à travers champs, de 
‘Toury à Artenay et retour. 

Auparavant, Delagrange, le 17 mars, Blériot, le 
29 juin, puis le monoplan Esnault-Pelterie, celui de la 
Société Antoinette, avaient conquis les prix des 200 mè- 
tres créés par votre Commission d'aviation. Il y a 
quelques heures à peine, les deux premiers élèves de 
Wright, Paul Tissandier et le comte de Lambert, dont 
nous suivons passionnément la marche merveilleuse, 
s'ultribuaient deux ues prix des 250 mètres tout der- 
nicrement créés. 

L'arrivée de Wilbur Wright en France, au mois de 
mai, le mystère qui avait longtemps enveloppé ses 
expériences, et les discussions passionnées auxquelles 
elles avaient donné lieu, ont concentré longtemps sur 
Le Mans, où l’aviateur americain s'élait installé, la 
majeure partie de l'attention publique, au cours de 
l'année écoulée. 

A vrai dire, il n'y eut aucune déception, même pour 
les plus optimistes. Les débuts impressionnants de 
Wright, la nouveauté de son système, ses progrès suc- 
cessifs, la durée sans cesse accrue de ses parcours, 
ses voyages prolongés plus d'une heure, avec un pas- 
sager, ses promenades aventureuses à 100 mètres du 
sol, ont puissamment aidé à faire de l'aviation la 
question scientifique la plus populaire de notre époque. 
La magnifique campagne d'essais de Wright se trouve 
jalonnée par la conquete de nombreux prix que lAéro- 
Club de France, ou certains de ses membres, dont on 
ne saurait trop louer l'intelligente libéralité, avaient 
mis à la disposition des avialcurs. 

Le 30 septembre, avec 48 kilomètres 120 mètres, 
Wright s'attribue les 5.000 francs du prix créé par 
votre Commission d'aviation. Le 30 novembre, il gagne 
le premier des prix de la hauteur créé par de généreux 
souscripteurs et le partage avec Henri Farman qui 
avait également satisfait aux conditions de l'épreuve. 

Enfin, le 31 décembre, par 5° au-dessous de zéro, il 
s'adjuge de haute lutte, avec un parcours de 123 kilo- 
mètres 200 mètres, le prix Michelin d'aviation pour 
1908 : il établit dans le même voyage, par 124 kilomè- 
tres 700, le record du monde de distance en vol méca- 
nique, encore debout à l'heure actuelle, et par ? h. ?» 
le record mondial de durée. 


Cela, c’est de l'histoire, celle qui restera le plus dans 
la mémoire des générations futures, parce qu'elle mar- 
que les étapes successives d’une des plus belles et des 
plus pacifiques conquêtes que l'esprit humain ait jamais 
r'évée. 

Associons donc dans un même hommage les avia- 
teurs qui, en France, après la première expérience 
de Santos-Dumont, ce glorieux initiateur, sont partis 
sur sa trace et ont défendu dans le monde le bon renom 
de l’école française d'aviation : les Tatin, les Soreau, 
les Ferber, ces pionniers de la première heure, Farman, 
Delagrange, les frères Voisin, Robert Esnault-Pelterie, 
Louis Blériot, et tant d’autres impatients de les dépas- 
ser : la Société Antoinette, Louis Bréguet, de Pischoff, 
Goupy, Guffroy, Lejeune, Moore-Brabazon, et j'en ou- 
blie.. tous ceux enfin. dont les efforts sont en train 
de nous préparer un monde nouveau et meilleur. 


Je vous ai énuméré au cours de cet exposé, la plu- 
part des prix offerts aux aviateurs par l’Aéro-Club de 
France, du moins. ceux qui ont été gagnés jusqu'à ce 
jour ; il est de toute équité de mentionner aussi le 
concours d'indicateur d’horizontale ; s'il n’a pas plei- 
nement atteint son but, il a permis tout au moins de 
donner à l'effort de certains chercheurs, une récom- 
pense appréciable. 9 | 

L'Aéro-Club de Fran£e a continué, par ailleurs, 
tout son appui, tout son concours, aux audacieux et 
aux dévoués qui frayent pour nous les routes de l'es- 
pace. Il a réussi à créer à Issy-les-Moulineaux, après 
entente avec les autorités militaires, un parc d’avia- 
tion. Cet aérodrome, s'il ne répond pas à tous les 
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desiderala des aviateurs, demeure néanmoins, par sa 
facilité d'accès, sa proximité des usines, un terrain 
d'entraînement commode, tout au moins pour les essais 
de mise au point. La meilleure preuve, c’est qu'il est 
encore largement mis à contribution par de nomhreux 
inventeurs désireux d’éprouver la valeur de leurs con- 
ceptions. 

Enfin, comme il avait créé les premiers brevets de 
pilotes-aéronautes, titre envié aujourd'hui de tous ceux 
qui pratiquent le sport aérostatique, l'Aéro-Club de 
France à eu la satisfaction de décerner dès mainte- 
nant, à huit aviateurs qui sont parmi ses sociétaires, 
les premiers brevets de pilotes-aviateurs. 

De même encore, en célébrant en des manifestations 
publiques que voulurent bien honorer de leur présence 
les plus hautes personnalités politiques, techniques et 
sportives, l’Aéro-Club de krance a tenu à entretenir au- 
tour de l'aviation une agitation sympathique, à étendre 
le milieu favorable qu'il avait réussi à créer en France 
et dont l’action, pour être un peu obscure et dissimu- 
lée, n'en à pas moins eu, sur le développement de la 
science aéronautique, dans notre pays, la plus puis- 
sante et la plus heureuse influence. . 


ACTIVITÉ INTÉRIEURE ET EXTÉRIEURE 


En ce qui concerne notre activité intérieure et exté- 
rieure, l’Aéro-Club n'a eu qu’à continuer dans la voie 
qu'il avait suivie jusqu'à présent. Mais, il ne saurait 
échapper à la loi qui régit toutes les institutions et 
tous les groupements et qui les conduit fatalement à 
modifier leur organisation, leurs moyens d'action, leurs 
procédés, les modalités de leur vie, en les appropriant 
aux circonstances. 

I n'entrait dans la prétention de personne d'avoir 
fait, en ces matières, œuvre définitive, et ne varietur ; 
bien au contraire, ï s'est trouvé que, par une sage 
prévoyance, nos statuts et leur application présentaient 
une certaine élasticité qui a permis l'adaptation facile 
à de nouvelles nécessités. 


Certains de nos moyens d'action ne devaient pas 
changer, parce qu'ils se trouvaient parfaitement appro- 
priés à notre but immuable, à notre véritable raison 
d'être, c'est-à-dire, à l’encouragement de la locomotion 
aérienne. Pour y arriver, on ne trouvera jamais mieux, 
par exemple, que de surexcter l'émulation par des 
prix, de faciliter la pratique de l’aéro-locomotion, de 
l'étendre, de la rendre aussi agréable, aussi aisée, aussi 
peu coûteuse que possible. 


Pour l’aérostation, la voie était toute tracée. Nous 
avons déjà une série de concours réguliers et annuels, 
qui ont fait leurs preuves ; il suffisait, et on s'y est 
beaucoup efforcé cette année, de les doter le plus riche- 
ment possible, de les rendre de plus en plus acces- 
sibles. 

Quant à la pratique de l’aérostation, nous avions 
enlin réussi, à satisfaire un des vœux les plus ardents 
des aéronautes, en mettant, à bon compte, de l'hydro- 
gène à leur disposition. Nos arrangements avec la So- 
ciété Française de l'Hydrogène à bon marché, dont 
l'usine est contiguë à notre parc de Saint-Cloud, nous 
permettaient de fournir à nos pilotes le gaz aérostatique 
par excellence, au même prix ou presque, que le gaz d'é- 
clairage. Il s'est trouvé que des formalités administra- 
tives, jointes aux réclamations intéressées de quelques 
voisins, ont obligé momentanément la Société Fran- 
caise de l'Hydrogène à bon marché à arrêter sa produc- 
tion ; il n'y a là, espérons-le, qu'une suspension provi- 
soire de fabrication et ces difficultés s’'aplaniront 
d'autant plus vite que cette usine n'était pas seulement 
utile à l’aérostation sportive ; elle livrait à l’aérostation 
militaire, dans des conditions extrêmement avanta- 
geuses pour le budget de la guerre, de grosses quantités 
d'hydrogène pur. Cet intérêt de défense nationale suf- 
fira, sans doute, pour provoquer de la part des pou- 
eus publics, la solution heureuse que nous attendons 
ous. 


Pour les dirigeables, il existe déjà une épreuve due 
à la libéralité de M. Henry Deutsch de la Meurthe, le 
plus libéral Mécène de la locomotion aérienne. 

En ce moment même, on s'occupe du règlement d’un 
prix de 10.000 francs destiné aux dirigeables de petit 
volume dont l'emploi, certainement, ne peut que se 
développer parmi les sportsmen. 


Quant à l'aviation, la magnifique générosité de 
MM. Michelin lui assure pour de longues années, une 
épreuve classique de la plus haute importance, et dont 
le règlement, d'une souplesse (rès heureuse, pourra sui- 
vre pas à pas, et pour ainsi dire, au jour le jour, les 
étapes du vol mécanique. 

De même, M. James Gordon-Bennett, directeur du 
New York Herald, renouvelant le geste magnifique qui 
a contribué d'abord si heureusement aux progrès de 
lautomobilisme, puis, à celui de l’acrostation, vient 
de créer et de remettre aux mains de la Fédération 
Aéronautique Internationale, une Coupe d'aviation qui 
porte son nom, et qui mettra en ligne, chaque année, 
pour chaque nation, trois champions désignés par leurs 
pairs. Nous aurons ainsi, pour apprécier les progrès 
accomplis par l'aviation dans les divers pays, un crité- 
rium aussi sûr que possible. 

Enfin, par une heureuse entente, dont je vous expli- 
querai tout à l'heure l'origine, l’Aéro-Club de France se 
trouve chargé d'organiser la partie technique et sportive 
du meeting de Champagne, plus richement doté encore 
que le meeting de Monaco, actuellement en cours. 

Le meeting de Champagne, mettra aux prises, durant 
une semaine entière, dans une série d'épreuves variées 
auxquelles s'ajoutera la Coupe Bennett d'aviation, les 
aviateurs du monde entier et les appareils des types les 
plus divers. 

Je ne parle pas d’autres prix d'aviation moins im- 
portants, dont l’Aéro-Club a également recu le dépôt ; 
ils sont aussi de nature à faire progresser le vol méca- 
nique. 


D'autre part, vous connaissez les services désintéres- 
sés et la haute autorité légitimement acquise par nos 
Commissions précédemment créées ; je veux parler de 
la Commission scientifique, de la Commission d’avia- 
tion, de la Commission sportive. À ces Commissions 
anciennes, votre Comité a eu l’heureuse idée, sur les 
indications des circonstantes, et pour rendre l’œuvre 
plus harmonieuse et plus équilibrée, d'’adjoindre deux 
Commissions nouvelles : la Commission des ballons 
dirigeables et la Commission des ballons sphériques. 
Ainsi se trouveront représentées et défendues, au sein 
de l’Aéro-Club, toutes les branches de la locomotion 
aérienne, leurs applications scientifiques et l’organisa- 
tion sportive qu'il convient de leur donner Je suis per- 
suadé que les travaux, mieux et plus logiquement ré- 
partis, progresseront plus rapidement, que des idées 
heureuses se feront plus facilement jour, et qu’elles 
seront étudiées avec plus de rapidité et plus de fruits. 

Pour compléter l'œuvre des Commissions, l’Aéro-Club 
de France a été amené à reprendre une idée déjà émise 
en son sein, celle de la fondation d’un laboratoire aéro- 
dynamique où seront étudiées, pour le compte des 
inventeurs et des constructeurs, les lois générales d’une 
science qui en est encore à ses débuts, et dont l'avia- 
tion est la plus importante application. 

Il sera glorieux pour la France, après avoir montré 
les premières expériences directes, d'indiquer aux 
autres pays la voie du perfectionnement technique. 
Pour cette œuvre nationale, l'Aéro-Club, a cru de son 
devoir de prendre l'initiative, de faire les premiers pas 
vers la réalisation, de recueillir les premiers fonds et 
de convier ensuite les autres organisations aéronau- 
tiques, dans un appel qui a été entendu, à se joindre à 
lui pour achever de mettre sur pieds une œuvre qui 
intéresse à la fois la science et l’industrie. 

Notons-le, en effet, à côté du développement scienti- 
fique et sportif de l'aéronautique, l’Aéro-Club de France 
s'est bien gardé de négliger son développement indus- 
triel ; il a la fierté d'y avoir-songé alors que personne 
n'y songeait, de l'avoir provoqué bien avant que fussent 
écloses, dans le monde aéronautique, certaines bonnes 
volontés qui essaient vainement de s’en attribuer le 
mérite. Notre Club s’est efforcé de hâter la prospérité de 
l'industrie nouvelle. C'est pour cela que nous avons 
considéré avec tant de sympathie et une sympathie, je 
puis le dire, vraiment active. la création de la Chambre 
Syndicale des Industries Aéronautiques qui réunit, ceux 
qui pratiquent l'aéronautique, ceux qui en vivent, ceux 
qui l'ont faite, en un mot. 

De même, nous avons participé à l'Exposition de la 
locomotion aérienne, organ'sée au mois de décembre 
dernier, nous y avons amené nos amis, et nous conti- 
nuerons dans l'avenir, à aider ces manifestations indus- 
trielles qui mettent en valeur les progrès accomplis 
par l'industrie française. 
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L'Aéro-Club revendique l'honneur d'avoir provoqué le 
mouvement actuel, alors que personne n’y prêtait même 
attention. Sans le moindre sentiment de jalousie, il 
cnend toutefois, ne pas laisser périmer son œuvre, 
garder la place que lui méritent l'importance majeure 
et l'ancienneté des services rendus. C’est dans cet esprit 
de conciliation, mais aussi de fierté légitime et de ré- 
serve digne que notre Comité a conclu, pour un an, 
un accord avec trois groupements d'origines diverses : 

L'Automobile-Club de France ; 

La Chambre Syndicale des Industries Aéronauliques et 
la Ligue Nationale Aérienne, 
les deux derniers de fondation récente. 

Cet accord a abouti à la création de la Commission 
aérienne mixte, où les quatre groupements contractants 
se trouvent représentés, sans que l'autonomie de cha- 
cun d'eux, se trouve, en quoi que ce soit, sacriliée. 

La Commission aérienne mixte est le délégué com- 
mun auquel nous avons cru devoir accepter de trans- 
mettre, pour un an, une parlie de notre autorité, pen- 
sant avoir ainsi agi au mieux des intérêts généraux de 
l'aéronautique, tout en réservant des droits acquis tels 
qu'aucune Société ne saurait, avant de longues années, 
en montrer de semblables. Cette solution conciliante a 
eu l’heureux effet de faire cesser toute crainte de con- 
ilit ; elle a supprimé bien des polémiques virulentes, et 
coupé court à l'intrusion en aéronautique de cette poli- 
tique sportive, dont meurent certains sports. C'est là, 
en tout état de cause, un premier service et fort impor- 
tant, rendu à ceux que préoccupent uniquement les 
faits, les résultats et les progrès et qui ne veulent pas 
les subordonner aux questions de personnes. 


Cet accord n'a nullement nui, bien en contraire, à 
notre développement personnel; jamais le nombre de 
nos membres nouveaux n'a été aussi considérable, et 
dans sa séance du 26 novembre 1908, notre Comité a 
eu la satisfaction de battre le record des admissions, en 
procédant à l'élection ae 62 sociétaires. 

De plus, son attilude à la fois ferme et conciliante a 
valu à l’Aéro-Club de France la manifestation de sym- 
pathies encore plus grandes et plus nombreuses qu'il 
n'aurait pu l’espérer. J'en frouve une preuve nouvelle 
dans le nombre, énormément augmenté, des Sociétés 
qui nous ont apporté l'appui de leur afliliation. En ce 
début de l’année 1909, elles sont déjà au nombre de 23, 
au lieu de 7 l’année dernière. Par l'accroissement de 
nos sociétaires, par l'augmentation des Sociétés qui 
nous sont affiliées, nous représentons aujourd’hui en 
France, des milliers de membres ; j'ai la satisfaction 
d'ajouter que ces adhérents ne sont pas de ceux qu'une 
cotisation modique libère, à leurs propres yeux, de 
tous leurs devoirs envers l'aéronautique. 

Ils constituent une élite de militants recrutés parmi 
les savants, les ingénieurs, les sportsmen, qui apportent 
à la locomotion aérienne plûs et mieux qu'une sympa- 
thie platonique, mais en réalité, l'effort puissant et dé- 
sintéressé d'un enthousiasme éclairé et de la pratique 
directe: 

C’est autour de ces vaillants pionniers que se concen- 
treront les progrès futurs de l’aéro-locomoltion, c'est 
par eux que se feront jour les immenses avantages et 
les heureux bouleversements que l'humanité est en droit 
d’en attendre. GEORGES BESANÇON 





Au Salon Aéronautique de Londres 


L'Exposition aéronautique organisée à l'Olympia de 
Londres par la Society of Motor Manufafturers and 
Traders Ltd. sous le patronage de l’Aéro-Club of the 
United Kingdom, ouverte le 19 mars, s’est close le 27 du 
même mois. Elle a obtenu un vif succès. Tant que l'au- 
tomobilisme aérien est demeuré dans la période des re- 
cherches théoriques, les Anglais, gens pratiques, l'ont 
peut-être un peu négligé ; depuis qu'il est entré dans la 
voie des applications, ils entendent regagner le temps 
perdu. Il présente pour eux un double intérêt : un inté- 
rêt commercial et industriel et un intérêt national et 
patriotique. Ne constitue-t-il pas, en effet, la plus ter- 
rible menace pour la situation insulaire qui fit jusqu'ici 
la force et la grandeur de la Grande-Bretagne ? Il y eut 
donc foule à l'Olympia, moins de badauds, sans doute, 
qu'au salon de Paris, nous disait un des principaux 


exposants M. Louis Bréguet, mais plus de visiteurs sé- 
rieux, réellement désireux de s'instruire, pour cons. 
truire Où pratiquer à leur tour. Beaucoup de techni- 
ciens intéressés par les particularités et les détails de 
gonstruction, par le côté patique… A Londres comme 
à Paris, plus encore peut-être qu'à Paris, on a donc 
fait des affaires et les industriels français qui ont fran- 
chi le détroit n'auront pas, croyons-nous, à le regretter. 

Les appareils d'aviation de modèle français for- 
maient d’ailleurs majorité. E 

Le type bien connu du biplan de Voisin était repré- 
senté par l'aéroplane de M. Moore-Brabazon, dont les 
récentes performances du camp de Châlons sont pas- 
sionnément commentées ; par le Voisin-Delagrange du 
stand Mass cars (moteur Antoinette) et par les aéro- 
planes Voisin, de la maison Simms, concessionnaire 
pour l'Angleterre, des célèbres constructeurs de Billan- 
court, à ce que nous croyons. En regardant d'un peu 
près, on retrouverait même dans les machines de plu- 
sieurs exposants des réminiscences assez précises du 
fameux biplan français. 

Le type biplan était d’ailleurs le plus largement re- 
présenté. Citons le biplan de MM. de Pischoff-Kæchlin, 
engin simple et léger, (moteur Duteil-Chalmers) de prix 
modéré, exposé au stand 35, par le £gapitaine W. Win- 
dhan. 

Biplan encore et également à 2 hélices, l’aéroplane 
de MM. Short Bros (au stand 34), présenté mon revêtu 
de sa voilure. Longueur des plans : 40 pieds ; largeur : 
6 pieds ; distance verticale entre les plans : 6 pieds. Les 
extrémités latérales postérieures des plans s’étende”t 
fort en arriêre et sont maintenues souples. 

Un autre constructeur anglais, M. Howard T. Wrig , 
qu'il ne faut pas confondre avec les aviateurs amér_- 
cains, ses homonymes, expose aussi un biplan en tubes 
d'acier, à ? hélices démultipliées, actionnées par un 
50 chx. 

La plupart de ces appareils ont déjà fait leurs preu- 
ves ; les autres rappellent de lrès près des types connus. 
Il y avait toutefois une nouveauté : l’aéroplane Bréguet, 
non pas le double biplan exposé au Salon de l’aéronau- 
tique à Paris et décrit d'autre part, mais un biplan 
d'aspect général classique, présentant de nom- 
breuses et ingénieuses particularités. Nous le décrivons 
également dans ce numéro. 

Dans la catégorie des monoplans, moins nombreuse, 
le monoplan R E Pet son célèbre moteur retiennent 
longuement l'attention de nombreux connaisseurs. 

M. José Weiss, un des aviateurs anglais les plus auto- 
risés, exposait également un monoplan en bambou, à 
moteur Anzani, de 20 chx, actionnant 2 hélices. Cet aéro- 
plane qui ne pèse que 360 livres anglaises rappelle dans 
sa forme générale les intéressants modèles de planeurs 
que M. Weiss présenta en 1905 au concours de modèles 
de l’Aéro-Club et qu'il a perfectionnés depuis. 

Quant aux ornithoptères ils étaient représentés par 
8 spécimens : l'ornithoptère de M. A. de La Hault (mo- 
teur de 100 chx) déjà connu de nos lecteurs, et la ma- 
chine inachevée de MM. Lamplough and Sons, bizarre 
assemage de 2? biplans entre lesquels oscille un plan 
avec un effet résultant ascendant. 

La voilure de la plupart des engins est en tissu Con- 
tinental. 

On fit un vif succès de curiosité à l’autoballon, avec 
lequel M. Wellman se propose de faire une nouvelle ten- 
tative pour gagner le Pôle Nord. 

Les résultats de l'Exposition ont élé si satisfaisants 
que les organisateurs projetteraient de lui donner une 
suite cette année même. 
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1% mars. — Toulouse, 2 h. 50 : Maladettu (900 m'), 
MM. Delmas, Broqua, Léon, Rachou. Att. à 5 h., à Revel 
(Haute-Garonne). Durée : 2 h. 10. Ascension de l'Aéro- 
Club des Pyrénées. 

14 mars. — Toulouse, 3 h. 20 : Soulel d'Or (1.200 m'), 
MM. le vicomte de Lirac, docteur Larrouy, docteur Cas- 
taing, Blaja. Att. à 5 h. 30, à Blan (larn). Durée 
2 h. 10. Ascension de l’Aéro-Club des Pyrénées. 

16 mars. — Le ballon Cognac parti le 16 mars de 
Davos pour tenter la traversée des Alpes fut aperçu le 
matin du 17 mars accroché aux flancs du Wetterstein. 
Le maire de Mittenwald organisa une expédition dc 
sauvetage. MM. V. de Beauclair, pilote et son compa- 
gnon, le baron von Frankenstein retrouvés sains et sauf 
gagnerent Mittenwald dans l'après-midi. 

20 mars. — Le ballon America partit de Pasadena 
(Californie), monté par l’aéronaute Mueller et 5 passa- 
gers, se dirigeant vers les montagnes de la Sierra Madre 
On resta longtemps sans nouvelles et l'inquiétude étail 
grande lorsque les aéronautes furent retrouvés sains el 
saufs le 23 mars dans la Sierra Madre. 

28 mars. — Rallye-ballon organisé par l’Aéro-Club 
du Nord. Le ballon /ris (430 m'), pilote par M. Ed. 
V. Boulenger, président de l’Aéro-Club du Nord parti 
de Roubaix à 10 h. 30 du matin, descend à midi 15 à 
Knocke, littoral belge. La vitesse fut telle que les 
automobiles lancées à la poursuite n'ont pu rejoindre 
le ballon à l'atterrissage. 

28 mars. — Asnières. Ballon E. F. : MM. Frequenez, 
Laurent, Micalef. Att. à Bruyères-sur-Oise. 


Atterrissage mouvementé du « Risque-Tout ». — 
Je suis parti avec mon camarade Dupont-Degoud, le 
dimanche 7 mars, à 7 h. 20 du matin, de Rueil, avec 
le ballon Risque-Tout (900 m°); le vent souftlait du 
sud-ouest. Nous repérons Compiègne et sa forêt que 
nous traversons sous une véritable avalanche de neige ; 
puis le temps s’éclaircit. Nous passons La Fère et fran- 
chissons la frontière près de Givet. Peu après, nous 
nous apercevons que le vent a changé complètement 
de direction, il vient maintenant du sud-est, si bien 
que nous venons franchir la Sambre à Termonde. 
Nous savions parfaitement bien, à ce moment, que 
nous nous dirigions vers l'Escaut. Notre intention était 
d'atterrir aussitôt le tleuve franchi, afin d'éviter les 
immenses marais qui se trouvent à son embouchure. 

Nous apercevons l’Escaut avec ses 12 kilomètres de 
largeur ; nous soupapons afin de descendre sur la rive 
occidentale ; tout s’effectuait dans des conditions nor- 
males, quand un malencontreux nuage plein d'eau, 
placé entre 400 et 200 m., produisit sur le gaz de notre 
ballon, une condensation telle que les 50 kilogrammes 
de lest que nous avions réservés y passèrent sans pou- 
voir enrayer la descente. Aussitôt, la nacelle toucha 
l'eau, nous étions à 200 mètres du rivage, près du 
fort de Bath. Il était 1 h. 40 du soir. Nous avions dé- 
taché l'ancre, le cordeau de déchirure était prêt à être 
tiré, quand, par suite du choc, l'ancre tomba de la 
nacelle et mordit au fond de l’eau, retenant le ballon 
en captivité. Celui-ci, dégonflé en partie, faisait voile 
au vent qui souftlait furieusement et immergeait la 
nacelle ; aussi est-ce avec beaucoup de peine que nous 
pouvions nous retenir aux suspentes, l'eau arrivait 
par rafales, nous inondant ; la corde de déchirure flot- 
tait au vent... Je pris le parti, pour nous tirer de cette 
situation, de couper la corde d'ancre qui nous rete- 
nait. Aussitôt, le ballon sortit de l'eau et arriva sur 
le sable marécageux : comme le vent soufilait tou- 
jours et que nous avions péire à nous tenir, que d’au- 
tre part nous nous voyions entraînés dans un autre 
bras de l'Escaut, nous avons pris la suprême décision 
d'abandonner le matériel. 

C'était le plus sage parti à prendre, et ce qui nous 
donne raison, c'est le repêchage dans la mer du Nord 
par le vapeur norvégien Ségovia qui recueillit l'épave 


du Jisque-Tout, le même jour, 7? mars, à 5 h. du soir, 
et la ramena à Dartmouth (Angleterre). 

Notre retour à terre seffectua à bord du yacht 
Yolande, dont le propriétaire, M. Van den Bussche 
et ses compagnons de bord furent d'une amabilité 
extrême. Nous arrivions à Anvers vers 6 heures, nous 
gagnions Bruxelles et nous débarquions à Paris, le 
S mars, à 6 h. du matin. 

Si cette ascension fut marquée par un atterrissage 
assez mouvementé. elle n'en laisse pas moins, à mon 
camarade eb moi, d'inoubliables souvenirs. 


H. LEBLANC. 


Tragique descente en mer. — Le dimanche, 4 avril, 
le ballon Gay-Lussac (900 m') quittait à 10 h. 5 le parc 
de l’Aéro-Club à Saint-Cloud, monté par ses deux pro- 
priétaires MM. Passion et Wateau, accompagnés d’une 
passagère, Mme Masson. Ce voyage qui s'annonçait à 
merveille, par un temps splendide devait avoir une issue 
tragique. 

Emportés, par un bon vent d'Est, les voyageurs du 
Gay-Lussac reconnurent la mer au moment où ils 
passaient au $S. de Coutances, vers 4 h. À ce moment le 





Le départ du Gay-Lussac,, le * avril. Eu nacelle, de gauche 
à droile : MM. Passion, Wateau, Mme Masson 


(Photo du Monde Illustré, prise par M. Bergeron) 


ballon se trouvait à 1.500 m. d'altitude et à une dou- 
zaine de kilomètres de la côte. 

Les aéronautes soupapèrent à coups répétés, car le 
ballon en pleine dilatation n’obéissait pas et n'entrait 
pas tout de suite en descente. La vitesse du vent crois- 
sait à mesure qu'on se rapprochait du sol et, par mal- 
change, sur le trajet de l’aérostat, s'étendait une série 
continue de villages et de hameaux, sans espage libre 
propice à l'atterrissage. Le Gay-Lussac manqua la côte 
et tomba dans la mer, près du petit port de Gouville, 
à moins de 100 m. du rivage. 

La nacelle en touchant l'eau s'enfonça immédiate- 
ment, l’eau atteignant presque le cercle. La situation 
était critique mais nullement désespérée car le drame 
avait eu de nombreux témoins et au rivage une équipe 
de sauvéteurs s’occupait de mettre une barque à l’eau. 
Malheureusement appareillage de la barque fut long. 
Les aéronautes avaient dû se hisser dans le filet. Le bal- 
lon se dégontlait de plus en plus car la soupape était res- 
tée ouverte. Mme Masson n'avait pu maîtriser ses nerfs. 
Elle se déhatlait désespérément, inondée par les 
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LIBRAIRIE DES SCIENCES AÉRONAUTIQUES 


La seule de France et de l'étranger possédant en magasin un nombre considérable d'ouvrages sur l'aviation 


F-Louis VIVIEN, Libraire-Éditeur, 20, rue Saulnier, PARIS (x) 


SE CHARGE DE FOURNIR TOUS LES OUVRAGES ANCIENS OU MODERNES — RÉPONSE DANS LES 24 HEURES 
Nous recevons les abonnements aux Revues aéronautiques 


Tous ces ouvrages sont expé- Catalogue des dernières nou- 


diés franco contre mandat- veautés, ratis sur de- 
poste ou chéque sur Paris. VIENNENT DE PARAITRE mande. ë 


SE EEE 
DES SOREAU (R.), Ingénieur 
HÉLICES AÉRIENNES : ANCIEN ÉLÈVE DE L'ÉCOLE POLYTECHNIQUE 
RE PRÉSIDENT DE LA COMMISSION D'AVIATION DE L'AÉRO-CLUB 
THEORIE GENERALE DE FRANCE El DE LA SOCIÉTÉ FRANÇAISE 
DES PROPULSEURS HÉLIÇOÏDAUX FT METHODE DE CALCUL DE NAVIGATION AÉRIENNE, ETC. 


PE ÉTAT ACTUEL ET AVENIR DE L'AVIATION 


PAR S. DRZEWIECKI Uu volume in-80, av.c de nombreuses figures 


In-8° broché, avec de nombreuses figures, 1909.. 2fr. 50 et une planche hors texte, 1909. . . . . . RSR ANT 


Micciollo. — Aéronef d rigeable plus lourd que L l'air SSL Kress. — Aviation. — Comment l'oiseau vole, comment 
coptère) 1908 1 50 l’'eomme volera, in-80, fig., 3 50 
Drzewiecki. Due Ponton d'Amécourt. — De Conquête de l'air par l'hélice, 
ù Re. Re 1863 : 2 ) 

La Landelle. — Aérostation-aviatiou, parachutes, hélicop- Pompéien Piraud — Tes soc ae coup d'ailes, ess: : 
tères, cerfs-vola ts, aéroplanes, orthoplères. 1 vol.: 3 50 de ‘construction d’une machine aérienne 7 ‘50 


Bracke. — L'aéroplane Wil Wright È soie AO z 
Ne É Penn DeDenee Fa Tissandier. — Bibliographie aéronautique, 1887. 8 50 


= Les hélicoptères Paul Cornu Mallet. — Les aéronautes du siège de Paris, 1909. 3 50 


Nous possédons également en magasin: les dernières nouveautés sur l'aviation, les ouvrages de Marey, Mouillard, 
Peitigrew, Ferber, La Landelle, Tatiu, Dr Amans, Dubochet, Lecornu, Sazerac de Forge, Graffigny, Peyrey, Espitallier, 
Commandant Renard, etc., etc. 
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Moteurs légers pour l'Aviation 


3 ET 6 CYLINDRES 








Léon MAXANT 


38 et 40, rue Belgrand, PARIS (20°) 
(Station du Métro : Gambetta) 


Baromètres de haute précision, graduation alti- 
métrique 3.000, 5.000 et 8.000 mètres. 

Baromètres extra-sensibles, indiquant les diffé- 
rences de hauteur de moins de 1 mètre. 

Trousses Altimétriques de poche, renfermant 
boussole, baromètre de hauteur, thermomètre 
avec ou sans montre. 


BAROMÈTRES, THERMOMÈTRES, HYGROMÈTRES ENREGISTREURS 
STATOSCOPE du Capitaine ROJAS 


indiquant instantanément la montée ou la des- 
cente d'un ballon. 

Dynamomètres pour ballons captifs et pour 
l'essai des tissus et des cordages employés à 
leur construction. 

Appareils enregistreurs combinés, réunissant 
les indications de plusieurs instruments sous 
un petit volume et un faible poids 
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À vendre un moteur léger, huit cylindres, pouvant servir 


pour Aéroplane et Hydroplane. 
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vagues ; un paquet de mer l'ayant une première fois 
entraînée, M. Wateau aidé de M. Passion parvint à la 
ressaisir. Mais l'enveloppe s’enfonçait peu à peu, les 
naufragés s’élevaient au fur et à mesure que la mer 
gagnait, leurs forces s’épuisaient, lorsau'un paquet 
de mer plus violent que les autres arracha de leurs 
mains Mme Masson qui depuis un moment avait perdu 
connaissance, M. Wateau se mit à la nage pour essayer 
de la ressaisir, mais ses efforts demeurèrent vains et la 
mort dans l’âme il dût se résigner à revenir au ballon. 
C'est seulement vingt minutes après qu'une barque ve- 
nant de Blainville et qui avait pris par la haute mer 
pour venir avec la marée, sauva les survivants près 
avait duré plus d’une heure. Le corps de Mme Masson 
Det retrouvé qu'à 1 h. du m. entre Gouville et Anne- 
ville. 

De l'avis de tous les spectateurs qui du rivage assis- 
taient impuissants à ce drame, les aéronautes ont fait 
d'héroïques efforts pour sauver leur infortunée com- 


pagne. 

Mme Masson était une charmante jeune femme, em- 
ployée depuis longtemps, en qualité de dactylographe à 
lAéronautique-Club de France dont le président, M. Sau- 
nière et les membres avaient appris à l’apprécier et à 
l’estimer. C'était sa deuxième ascension. Les obsèques, 
suivie, par une assistance nombreuse et recueillie ont 
eu lieu le 8 avril, à Paris. Quant à MM. Passion et Wa- 
teau, ils n'avaient pas encore leur brevet de pilotes- 
aéronautes, mais ils avaient exécuté sans incidents, une 
dizaine d’ascensions. On peut sans doute leur reprocher 
de n'avoir pas atterri plus tôt, quoiqu’une inconcevable 
fatalité ait transformé en tragédie, ce qui aurait pu 
n'être qu'une mésaventure. S'ils ont Commis une impru- 
dence, elle a été cruellement châtiée par ses conséquen- 
ces terribles. 


Belle ascension d’un pilote impérial. — Le ballon 
Ville-de-Salsbourg, parti le 4 avril de Linz (Autriche) 
est descendu le 5 avril à Envermeu (Seine-Inférieure) 
après un superbe voyage de 9% kil. environ à vol 
d'oiseau, ayant reconnu Munich, Augsbourg et Stras- 
bourg. — Temp. : 10° à 2.500 m. 

Le pilote n'était autre que S. A. I. et R. l’archiduc 
Joseph-Ferdinand, général d'infanterie autrichienne, 
grand duc de Toscane, accompagné de son officier d’or- 
donnance, le capitaine Hoffory. Après s'être arrêtés un 
jour à Paris, les aéronautes sont repartis pour Linz. 

Nous avons eu l’occasion de mentionner récemment 
une belle ascension du même impérial aéronaute, et de 
rappeler comment la famille régnante autrichienne qui 
compte parmi ses membres, l’archiduc Léopold-Salva- 
tor, l'excellent pilote autrichien, montre la bonne voie 
des airs aux maisons régnantes. 














Le cours d'aéronautique du commandant Renard. 
— Le cours libre d’aéronautique professé à la Sorbonne, 
par lecommandant Paul Renard, a été suivi par de nonmi- 
breux auditeurs. Sur 13 leçons que comportait le pro- 
gramme de cette année, 9 sont faites aujourd'hui. Le 
professeur a consacré les 3 premières leçons à l'étude 
des généralités concernant l'aéronautique, et notam- 
ment de la direction des navires aériens quels qu’ils 
soient, et des phénomènes météorologiques intéressant 
les aéronautes. Dans les 6 leçons suivantes, il a exa- 
miné en détail des questions SpAcRleE à l’aérostation ; 
il a étudié successivement la fabrication et l'emploi des 
gaz légers, la force ascensionnelle et ses variations, les 
pressions apparentes dans les aérostats, leurs consé- 
quences au point de vue de la tension des étoffes de 
ballon et de la vitesse d'écoulement des gaz ou de l'air 
à travers des orifices pratiqués intentionnellement, 
comme les soupapes et appendires.ou résultant de per- 


forations accidentelles ; il a, en outre, exposé les prin- 
cipes fondamentaux de l'architecture aéronautique, et 
les lois qui régissent les mouvements des aérostats sui- 
vant la verticale. 

Ces leçons étant professées à la Faculté des scien- 
ces de l'Université de Paris devaient forcément com- 
porter des développements mathématiques et un cer- 
tain nombre de formules ; mais le conférencier a tou- 
jours eu soin de faire l'application de ces formules au 
moyen d'exemples numériques, et d’en faire pénétrer le 
sens intime pour être bien compris de ceux de ses au- 
diteurs dont l'instruction mathématique pouvait être 
plus ou moins sommaire. Néanmoins les leçons qui ont 
été faites dans le courant des mois de février et de 
mars constituent certainement. la partie la plus aride 
du cours. 

Les leçons seront interrompues durant plusieurs se- 
maines en raison des vacances de Pâques. Les quatre 
dernières rouleront sur l'application des principes pre- 
cédemment exposés. On s'y occupera successivement 
des ballons libres, des ballons caplifs, et des ballons 
dirigeables. Ceux-ci seront réservés aux deux dernières 
conférences du cours. Cette partie de l'enseignement 
du commandant Renard sera la plus intéressante pour 
l'auditoire, en même temps que la plus facile à suivre. 
La dixième lecon aura lieu le mercredi 21 avril à 
5 h. 1/2 du soir à l’amphithéâtre Cauchy, et les sui- 
vantes à partir du à maile mercredi à la même heure. 
vantes à partir du 5 mai, le mercredi à la même heure. 
prochain. 


Torpilles aériennes. — Confirmant notre informa- 
tion parue dans l’Aérophile du 15 septembre 1908, p. 372 
un télégramme de Berlin, 3 mars, annonce quon fa- 
brique en ce moment, à Stockholm, des torpilles vo- 
lantes spécialement destinées à l'armement des engins 
aériens automobiles. Ces appareils dont la seule licence 
de fabrication se trouve, comme nous l'avons annonfé, 
aux mains des usines Krupp, d'Essen, sont dûs au lieu- 
tenant-colonel suédois Unge (s'agit-il de l'inventeur des 
ballons cylindriques Svenske 1 et Svenske II, décrits 
dans l’Aérophile de septembre 1902 et novembre 1903 ?) 

L'appareil du lieutenant-colonel Unge lance jusqu’à 
une distance de 4.500 mètres, une torpille de 100 mil- 
limètres de diamètre pesant 35 kilog. et contenant 
1 kilog. 500 d’explosif. La portée est de 4 kilom. 500. 


Bénédiction d'aéroplanes. — La Société d'Encoura- 
gement à l'aviation a fait bénir son aérodrome de Port- 
Aviation, à Juvisy. La céremonie eut lieu le 1* avril 
au milieu d’une assistance des plus élégantes compre- 
nant de nombreuses notabilités sportives et mondaines. 
Mgr. Annette, entouré de son clergé, bénit deux aéro- 
planes du type Delagrange-Voisin auxquels leurs mar- 
raines MMmes de Lagatinerie et Dussaud donnèrent les 
noms d’Jle-de-France et d'Alsace. Puis, il prononça une 
vibrante allocution qui termina la cérémonie. 


L'aérodrome de l’Aero-Club of the United King- 
dom. — Un terrain pour expériences d'aviation vient 
d'être acquis par l’Aero-Club of the United Kingdom, 
à Shellbeach, île de Sheppy, dans la Medway. Le ter- 
rain, très propice, permettra des vols ininterrompus 
de plus de 16 kilomèlres en ligne droite ; les dimensions 
de l’ile se trouvent encore augmentées par la vaste éten- 
due de sable découverte à marée basse. Des garages el 
des ateliers seront construits sur l'aérodrome et chaque 
membre du club aura le droit d'y faire édifier un han- : 
gar. 


Noces d'argent académiques de L.-P, Cailletet . — 
11 y aura tantôt 25 ans que M. L. P. Cailletet fut 
élu membre de l'Académie des sciences. Sur l'initiative 
du professeur A. Berget, les amis et les disciples de 
l'illustre physicien ont projeté de fêter ses noces d’ar- 
gent académiques, en lui offrant un souvenir. Les 
nombreux admirateurs que M. L. P. Cailletet compte à 
l'Aéro-Club de France, dont il est le très dévoué et très 
aimé président, tiendront à s'associer à cet hommage. 
Les souscriptions sont reçues par M. Georges Besançon 
à l'Aérophile. Tout souscripteur de 100 francs recevra 
une réplique er. argent de la médaille qui sera offerte 
à L.-P. Cailletet ; les souscripteurs de 20 francs rece- 
vront une réplique en bronze de la même médaille. 
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Convocations 


Conseil d'administration, le mercredi 5 mai à 5 heures. 


Comité de direction : le jeudi 15 avril et le jeudi 6 mai 
à » heures. 
Commission scientifique : le lundi 26 avril à 5 heures. 


Commission sportive : sur CONvOCalion du président. 


Commission d'aviation : le mardi 20 avril et le mardi 


4 mai, à 5 heures. 
Commission des dirigeables : le lundi 3 mai à 5 h. 30. 


Commission des sphériques : le vendredi 16 avril et 
le vendredi 21 mai à > heures. 

Diner mensuel : le jeudi 6 mai, à 7 h. 30, en l'hôtel 
de l'Automobile-Club de France, 6, place de la Concorde. 
Prix du couvert : 8 francs tout compris. Les inscrip- 
tions pour le diner, réservé aux seuls membres du 
Club, sont reçues accompagnées du prix du couvert, 
la veille au plus lard. 


ne ee 
COMMISSION SCIENTIFIQUE DU 29 MARS 1909 


Présents : MM. Bertin et Dastre, de l’Institut, Charles 
Richet, comte de la Beaume Pluvinel, commandant Fer- 
rié, commandant Renard, comte Henri de La Vaulx, 
Paul Bordé. 

Excusés : commandant Hirschauer et M. J. Jaubert. 

Le professeur Dastre a donné fecture du programme 
des ascensions physiologiques à exécuter en 1909, avec 
le concours de plusieurs savants biologistes. Il est per- 
suadé qu'avec les appareils nouveaux les aéronautes 
pourront en s'élevant à 11.000 mètres, battre le record 
d'altitude avec toutes garanties de sécurité. En tout 
cas les mêmes appareils permettraient de faire des 
essais par ballons-sondes, qui enlèveraient des cobayes 
à 15.000 mètres. | : 

Le professeur Charles Richet signale qu'il serait inté- 
ressant de faire dans les ascensions ordinaires, entre 
2 à 3.000 m. des expériences d'ergographie,pour mesu- 
rer les variations de l'effort aux diverses altitudes. Un. 
simple dynamomètre à main suffirait dans la plupart 
des cas. 

M. Charles Richet a fait une communication très im- 
portante sur le vol des oiseaux. Au cours d'un voyage 
au Brésil, il a pu étudier sur 7% espèces différentes l'aile 
et le poids. Le classement peut se faire en 3 séries : 
ceux qui pratiquent le vol à voiles,ceux qui ne le pra- 
liquent qu'accessoirement, enfin ceux qui n’en font ja- 
mais. 

Le meilleur volateur est le Vautour Urubu, qui plane 

. pendant un temps 5 fois plus long que celui de son 
battement d'ailes. Le rapport du poids à la surface 
peut se mesurer très facilement, et permet d'établir dès 
maintenant des moyennes rigoureusement exactes. 

L'oiseau type-aéroplane c’est-à-dire dont les ailes se- 
raient rectangulaires, donne une envergure de 1 mètre 
pour 20 centimètres de petit côté. La longueur de l'œil 
à la queue est sensiblement la moitié de celle de l’en- 
vergure, c’est-à-dire 50 centimètres. 

On peut en conclure qu'un aéroplañe de 1.000 kilogr. 
avant 25 mètres carrés de surface, une envergure de 
11 mètres 5, un petit côté de 2 m. 2 devrait voler à une 
vitesse de 80 kilomètres à l'heure. 

L'oiseau dont le vol est le plus rapide, est l’oiseau- 
mouche. Les battements de ses ailes sont au moins de 
15 à la seconde, et c’est le seul oiseau dont on ne voie 
pas battre les ailes. L'oiseau-mouche, du reste con- 
somme énormément, et a besoin d'une atmosphère sur- 


1999) 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


Siège social: 63, Champs-Elysées, Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 90 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


chauffée. (Voir dans ce même numéro un article du 
professeur Richet.) 


. Concours de photographie. — La commission scienti- 
fique a arrêté le règlement de son concours de photogra- 
phie aéronautique, pour 1909 qui comprendra de nom- 
breux prix. 


Réélection du président. — Le prince Roland Bona- 
parte a été réélu président à l'unanimité. 





COMITÉ DE DIRECTION pu 1° AVRIL 1909 


Présents : MM. comte de La Vaulx, comte de Castil- 
lon de Saint-Victor, Georges Besançon, Léon Barthou, 
Santos-Dumont, Louis Blériot, Henry Julliot, François 
Peyrey, Henry Kapiérer, Victor Tatin, obert Esnault- 
Pelterie, c5mte de Chardonnet, Rodolphe Soreau, Geor: 
ges Le Brun, Barbotte, A. Omer-Decugis, A. Leblanc, 
A. Nicolleau, Paul Rousseau, comte de Contades, G. Du- 
Doe Le Cour, Maurice Mallet, Georges Blanchet, Ernest 

ens. | 


Excusés : MM. Henry Deutsch de La Meurthe, Pierre 
Perrier. 

Renouvellement du Conseil d'administration. — 
Le Comité a procédé à l'élection des membres du 
présidents, MM. le comte H. de La Vaulx, Ja£ques Bal- 
san, Léon Barthou ; secrétaire général, M. Georges Be- 
sançon ; trésorier, le comte de Castillon de Saint-Victor ; 
membres, MM. René Grosridier, Deutsch de La Meurthe, 
Albel Ballif, Henri Menier, Louis Blériot. 


Ballottage : On été admis : MM. Gaston Leinekugel 
Le Cocq, Drzewiecki, et Albert Chain. 


Rermerciements. — Il a été voté des remerciements 


à la municipalité de Brescia qui vient de recevoir .une 
délégation de l’Aéro-Club de France. 





DINER MENSUEL DU 1°* AVRIL 1909 


Le Diner du « premier avril » de l’Aéro-Club de 
France a été particulièrement brillant : 

L'éclat de cette réunion intime a été rehaussé par la 
présence de miss Katherine Wright, de MM. Orville 
Wright et Charles Richet. 

Orville Wright avait à sa gauche le comte Henry de 
La Vaulx, et à sa droite, M. Frank S. Lahm ; miss Ka- 
le professeur Charles Richet. Parmi les convives, nous 
notons encore : 


MM. Henri Julliot, Louis Capazza, Louis Blériot, Ro- 
bert Esnault-Pellerie, Victor Tatin, Louis Breguet, 
Alfred Leblanc, comte de Castillon de Saint-Victor, 
Armengaud Jeune, Ernest Barbotte, Bossuet, docteur 
Crouzon, Jacques Delebecque, R. Despaux, capitaine 
Ferber, Helwig, Hue, Maurice Mallet, Antonino Melan- 
dri, Noël, Albert Omer-Decugis, P. Passion, capitaine 
Thomas, Wateau, Charles Weismann, Ernest Zens, 
François Peyrey, Bourdariat, Georges Le Brun, Edouard 
Bachelard, d'Equevilley-Montjustin, Dubois Le Cour, 
Georges Bans. 

Au dessert, de cordiales allocutions ont été pronon- 
cées par le comte de La Vaulx, M. F.$S. Lahm et 
M. Charles Richet, qui, pour terminer la soirée, a fait 
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une causerie très applaudie sur le vol des oiseaux. (Voir 
plus loin l’article spécial du professeur Richet.) 

Une gerbe de roses de France a été offerte par l’Aéro- 
Club à Miss Katherine \right. 


COMMISSION DES DIRIGEABLES DU D AVRIL 1909 


Présents : MM. Deutsch de la Meurthe, président, 
Victor Tatin, commandant Renard, Louis Godard, 
Ilenri Julliot, Louis Capazza, Maurice Mallet, Henri 
Kapferer, comte de La Vaulx, André Schelcher, com- 
mandant Bouttiaux, Chauvière. 

Création de brevet. — La Commission s'est occupé de 
la création d’un brevet de pilote pour ballon dirigeable 
et a décerné ses premiers brevets à MM. Louis Ca- 
pazza, comte de La Vaulx. Henri Julliot, commandant 
Renard, Alberto Santos-Dumont, Georges Juchmès, 
Edouard Surcouf, Henry Kapferer. 

La commission met également à l'étude un brevet de 
mécanicien de dirigeable. 





COMMISSION D'AVIATION DU 6 AVRIL 1908. 


Présents : MM. R. Soreau, Victor Tatin, Henry Kap- 
férer, Edouard Surcoui, François Peyrey, Louis Godard, 
Léon Barthou, Lucien Chauvière, capitaine Ferber, com- 
mandant Ferrus. 


Renouvellement du bureau. — Il a été précédé au 
renouvellement des membres sortants et à l'élection 
du bureau, qui est constitué comme suit : 

Président, M. Soreau; vice-présidents, MM. Louis 
Blériot et Robert Esnault-Pelterie ; secrétaire-rappor- 
rapporteur, M. le commandant Ferrus ; secrétaire, M. le 
capitaine Ferber ; secrétaire-adjoint, M. E. Zens. 





ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE. 


28 mars 1909. — 10 h. 30 m., Don Quichotte (1.200 m'). 
MM. J. Delebecque, Charles Maurice, Michel Girault et 
Mlle Girault. Aît. 1 h. 30 du soir, à Ribecourt (Oise). 
Durée : 3 h. Distance : 92 kil. 

28 mars 1909. — 10 h. 45 m., Gay-Lussac (500 m'). 
MM. Passion, Ribeyre, de Bauplan. Att. 3 h. 30 soir, à 
Avesnes (Nord). Durée : 5 h. 15 m. Distance : 182 kil. 

28 mars 1909. — Midi 30 m., Aéro Club n° 5 (900 m'). 
MM. E. Barbotte, de Kerdrel, Etienne Paul. Att. 2 h. 30 
soir, à Clermont (Oise). Durée : 2 h. Distance : 55 kil. 

28 mars 1909. — Midi 50, Centaure (1.600 mr). 
MM. comte de La Vaulx, Mazzuchi, lieutenant d’Yzang, 
iniss Christy. Att. à 4 h. 50 soir, à Saint-Hilaire près 
d’Avesnes (Nord). Durée : 4 h. Distance : 182 kil. 

3 avril 1909. — 10 h. 20 soir, Don Quichotte (1.200 m°\. 
MM. Delebecque, Melu et Peñtray. Aît. à 5 h. 10 du ma- 
tin à Ver-sur-Mer (Calvados). Durée : 6 h. 50. Distance : 
205 kil. 

3 avril 1909. — 10 h. 22 soir, Limousin (1.200 m'). 
MM. A: Leblanc, Guyot, Lucas et Mme Lucas. Att. à 
5 h. 45 matin, à Arromanches (Calvados). Durée 
7 h. 23 m. Distance : 209 kil. 

3 avril 1909. — 10 h. 35 soir, Faune (800 m'). MM. E. 
Zens et Edouard Sirven. Att. à 5 h. 55, à Tracy (Calva- 
dos). Durée : 7 h. 20. Distance : 211 kil. 

4 avril 1909. — 10 h. 5 m., Gay-Lussac (900 mr). 
MM. A. Wateau, Pierre Passion, Mlle Masson. Desc. à 
2 h. soir en mer devant Couteville. Durée : 4 h. Dis- 
tance : 272 kil. (voir article spécial). 

4 avril 1909. — 10 h. 25 m., Sphint (1.000 m'). 
MM. G. Suzor, G. Delacroix, M. Mathivet. Att. à 3 h. 10, 
à Caligny (Orne). Durée : 4 h. 45. Distance : 203 kil. 

% avril 1909. — 11 h. 15, Quo Vadis (1.200 m°). MM. A. 
Schelcher, Georges Bricard, Jacques Dehollain. Att. à 
3 h. 45, à Saint-Lô (Calvados). Durée : 4 h. 30. Dis- 
tance : 212 kil. 

4 avril 1909. — 11 h. 35, Aéro-Club n° 4 (500 m'). 
M. Origet. Att. à midi 45, à Brou près Dreux (Eur-et- 
Loir). Durée : 1 h. 10. Distance : 108 kil. 

4 avril 1909. — Vagabond, midi 35 (600 m'). M. Omer- 
Decugis et Mme Omer-Decugis. Att. à 3 h. 35, à Saint- 
Hilaire-le-Gérard (Orne). Durée : 3 h. Distance : 159 kil. 

Les aéronautes ont eu particulièrement à se louer du 
charmant accueil de la population. 


AÉRONAUTIQUE - CLUB 
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Soctété de Vulgarisation scientifique 


DAT 





et de Préparation militaire 
Siège social : 
58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1) 
Tél.: 204-34. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 30 Mars 1909. 
ADMISSIONS : 


Membres actifs : MM. Gustave Durette, Albert Ples- 
set, Jean Mercier, François Clément. 

Membres titulaires : MM. André Bloch, Guy Chassai- 
gne de Néronde, Marcel Filiol, Gustave Kühn, Marcel 
Lamare, Claude-Roger Marx, Maurice Paillard, Charles 
Pelé, Maurice Reugnault, Edouard Schaller. 

Aérostation. — Les demandes d’ascensions à prix ré- 
duit de MM. de Fayolle et Fragin sont accordées. 

Les dispositions sont prises pour l'aménagement du 
parc de l'usine à gaz de Rueil. 

Le règlement du concours de distance du 30 mai est 
adopté sur les bases du handicap par les résultats. 

Les demandes relatives au bénéfice des 500 m° de gaz 
comporteront pour le bénéficiaire l'obligation d'’en faire 
la consommation avant le 30 novembre ; les demandes 
de remboursement devront être faites 15 jours au plus 
après l'ascension. 

. Aviation. — Le vœu de la commission d’aviation rela- 

tif à la suppression du concours de vols planés est 
adopté, les prix seront répartis en subventions aux 
membres de l’Aéronautique-Club de France, qui auront 
Se avec des planeurs, les essais les plus intéres- 
sants. 

Une souscription de 100 fr. est volée en faveur de la 
création d’un laboratoire aéro-dynamique. 

Divers. — Des remerciements sont votés au Conseil 
municipal de Paris pour sa subvention. 

Il est communiqué une lettre de M. le ministre des 
Maven publics relative au prix de S. M. le roi des 

elges. 

Par suite de la violence du vent, le concours d'’atter- 
rissage qui devait avoir lieu au parc de l'usine à gaz de 
Rueil, le dimanche 4 avril, a été supprimé. 





AVANTAGES RÉSERVÉS AUX MEMBRES DE LA « STELLA » 


Les membres fondateurs et sociétaires, peuvent faire 
une ascension gratuite, par an, dont les départs sont 
donnés soit en dehors, soit, au cours des fêtes qui sont 
organisées au parc de l'Aéro-Club de France, aux 
côteaux de Saint-Cloud. 

Des conditions particulièrement avantageuses sont ré- 
servées aux autres catégories d’adhérentes qui désirent 
faire des ascensions. 

Les adhérentes montant à leur tour d'ascension, ont 
le droit de se faire accompagner de leur père, mari, 
frère ou fils. 

Tous les membres de la « Stella » reçoivent gratuite- 
ment l'Aérophile, la plus importante revue bi-mensuelle 
ilustrée de l'aéronautique, qui publie le bulletin officiel 
de la « Stella ». 

Les membres de la « Stella » reçoivent des cartes ou 


insignes qui leur donnent le droit d'assister à toutes les 

manifestations aéronautiques. ; 
Les membres de l'Aéro-Club de France qui s'inscri- 

vent à la « Stella » ne sont pas soumis au ballottage. 
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Les mères, sœurs, femmes ou filles des membres de 
l'Aéro-Club de France, sont dispensées de tout droit 
d'entrée. 

La « Stella » délivre des brevets de pilote à ses adhé. 
rentes dans les mêmes conditions que l'Aéro-Club de 
France et pouvant, par conséquent, permettre à ses 
adhérentes d'obtenir le même brevet de l’Aéro-Club de 
France. 

re 
COMITÉ pu 20 Mars 1909 


Présentes : Mmes Surcouf, présidente ; Blériot, Max- 
Vincent, Airault, Mlle J. Charpentier, Mmes Savignac, 
Abulféda, Mlle Tissot, la comtesse La Valette. 

M. Henry Deutsch de la Meurthe est nommé prési- 
dent d'honneur. 

Admissions. — Membres fondateurs : 
Ephrussi, J. de Poliakoff. 

Membres associés : Mmes G. Besançon, la vicomtesse 
de Pont de Gault de Saussine, Marquet de Vasselot, Sir- 
ven, Maurice Farman. 

Membres participants : MM. Le Barazer, G. Besançon, 
Coudargy, J. Courally, Barbotte, Léon Barthou, Blan- 
chet, le comte de Castillon de Saint-Victor, Guffroy, le 
marquis de Kergariou, A. Leblanc, Omer-Decugis, Sir- 
ven, de Poliakoff. 

M' Le Barazer est nommé avocat-conseil ; M. M. Sa- 
vignac, architecte, est nommé organisateur des fêtes. 


Mmes Maurice 


UNE ASCENSION FÉMININE 





f à imprimer à 
l'aérostation féminine un nouvel et puissant essor, il est 
bon de donner par un exemple rétrospectif, un aperçu 
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Le départ du ballon La Mouette, monté par Mw< Ed. Surcouf, 
pilote, présidente de la ‘* Stella” et Mie Tissot (sept. 1908) 


de ce que sera le sport aérien tel que le comprend la 
nouvelle société. 

Plusieurs des premières adhérentes de la « Stella » ont 
déjà été des « propagandistes par le fait » dans le meil- 
leur sens du mot ; elles ont montré que les ballons mon- 


tés par des équipages exclusivement féminins pouvaient 
avoir une superbe tenue dans l'atmosphère. 1 
Les clichés ci-dessous représentent le départ et le par-- 
cours d'une des ascensions féminines les plus intéres- 
santes qui eut lieu le 6 septembre 1908. Le ballon La 
Mouette (600 m°) était monté par Mme Surcouf, aujout- 
d'hui présidente de la « Stella », qui faisait fonction de 
pilote et par Mile Tissot, en qualité de passagère. Après 
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L'itinéraire de la Mouetle 


un voyage de 6 heures, Mme Surcouf effectuait fort ha. 
bilement un molleux atterrissage au Plessis-Saint-Jean, 
à 12 kilomètres de Pont-sur-Yonne. 

C'était la 19° ascension de Mme Ed. Surcouf, sa qua- 
trième en qualité de pilote. Mlle Tissot faisait son début 
dans l'atmosphère avec ce fort joli voyage. 

Nous aurons sans doute à relater cette année, bien 
d'autres ascensions féminines aussi réussies. 
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L'aéronautique à l'Exposition de Nancy. 


L'Exposition Internationale de l'Est qui va s'ouvrir 
à Nancy en mai prochain a réservé une place prépondé- 
rante à la navigation aérienne. 

La Ville de Nancy, ballon dirigeable de 3.000 m° « 
la société Astra, y fera des ascensions publiques, de 
plus, une Exposition rétrospective et d'actualité de tout 
ce qui touche à l’aéronautique sera installée à côté de 
vastes hangars destinés à recevoir les aéroplanes et. 
autres appareils d'aviation. L ; 

Dans cette Lorraine si industrielle et si active à 
quelques kilomètres de la frontière, une telle manifes- 
tation est du plus haut intérêt et elle ne peut manquer 
d'attirer de nombreux visiteurs à l'Exposition de 
Nancy. : 

Pour tous renseignements, on est prié de s'adresser, 
soit à la direction de l'Exposition à Nancy, soit à M. Be- 
sançon, 63, avenue des Champs-Elysées, à Paris, soil 
à M. Surcouf, 121, rue de Bellevue à Billancourt. 


Meeting d'aviation de Brescia. — Line délégation 
de la Commission aérienne mixte et de l'Aéro-Club de 
France composée de MM. Blériot Archdeacon, Paul 
Rousseau, le comte de Castillon, Pierre Gasnier, Ernest 
Zens, Alfred Leblanc, sur l'invitation de la municipa- 
lité de Brescia qui lui a fait le plus charmant accueil, 
a visité le terrain du meeting d'aviation de Brescia et 
l'a trouvé parfait. ; , 

Les épreuves comportant un premier prix de 
40.000 francs, un deuxième prix de 10.000 francs et un 
prix d'altitude auront lieu du 1°* au 20 septembre. 


mm 


Le directeur-gérant : G. BESANÇON 


Soc. An. des Imp. Wellhoff et Roche, 16 et 18, rue N.-D.-des-Victoires, Paris. — Anceau, directeur. 
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SOMMAIRE ; Aviateurs contemporains J.T.-C.3. Moore-Brabazon 
(L. Lagrange). — Un institut aérodynamique en Russie (A. de Mas- 


frand). — Quelques questions d'aviation d’après IRodolphe Soreau : 
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J.-T -C. Moore-Brabazon 


Ses études terminées à l'école Harrow et au Trinily 
College, à Cambridge, J.-T.-C. Moore-Brabazon, né à 
Londres, le 8 février 1884, possesseur d’une grosse 
fortune, donna libre cours à sa passion du sport. 





J.-T.-C. Moorki-BraBazoN 


L'automobilisme {riomphant l’altira d'abord, Il dis- 
puta brillamment de grandes épreuves internationales 
et triomphait dans le circuit des Ardennes en 1907. Il 
fut un des premiers et des plus uliles pionniers de l’au- 
tomobilisme en Angleterre. 

Comme tant d’autres, il devait venir à l'aéronau- 


tique. L'Aero Club of the United Kingdom le compta 
parmi ses premiers membres. Membre actif par excel- 
lence, car dès sa première ascension, Moore-Brabazor 
se faisait construire un ballon. Il fut un des premiers 
sportsmen anglais à posséder un aéroslat. Devenu pi- 
lote de l'Aéro-Club d'Angleterre, il défendit vaillam- 
ment les couleurs de son club dans plusieurs grandes 
épreuves, il n’a pas effectué moins d'une cinquantaine 
d'ascensions libres, dont certaines remarquables. 

Mais l'aviation, la reine du jour, devait faire du 
tort à:l'aérostation. En sportsman éclairé, Moore 
Brabazon avait pressenti de bonne heure l'avènement 
du vol mécanique. En 1907, il construisait en Aïgle- 
terre un aéroplane, mais, soucieux d’aboutir vite, il 
prit le bon parti de s'éviter de longs mois de recher- 
ches et de mise au point sans être sûr, après tout d’ar- 
river, et d'acheter un appareil ayant fait ses preuves. 

Il commandait aux frères Voisin un aéroplane biplan 
de leur type classique. Dès la livraison, il procédait 
aux premiers essais à [ssy-les-Moulineaux, prenait son 
premier essor au bout de quelques heures d’entraine- 
ment. Sûr de lui désormais, il se transportait à Châ- 
lons et en quelques jours ilarrivait à évoluer et à virer 
à son gré, effectuant, quand il lui plaisait, des randon- 
nées de 5 à 6 kilomètres. 

Bien qu'il interrompe souvent ses essais, rappelé par 
ses affairesen Angleterre, ou invinciblement attiré par 
les grands meetings sportifs, tels que !es concours 
d'auto-canots de Monaco, Moore-Brabazon est en pro- 
grès constant. Ses qualités d'audace, d'adresse et de 


sang-froid, bien serviés par un appareil sûr el de ré- 

sultats réguliers, feront de lui, s’il le veut bien, un 

des plus redoutables concurrents des épreuves d avia- 
L. LAGRANGE 


tion en 1909). 
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Institut aérodynamique de Koutchino (Russie). — Bâliment principal. 


Un Institut d'aérodynamique en Russie 


On se décide enfin en France à faire un sérieux effort 
pour créer un laboratoire d’aérodynamique. L'’Aéro- 
Club de France, reprenant les premières études qu'il 
avait fait ur ce point dès 1904, a fait appel à l'intel- 
ligente libéralité de ses membres et recueilli, en peu 
de jours, plusieurs milliers de francs. Il a convié éga- 
lement les autres groupements aéronautiques francais 
de Paris et des départements à unir leur effort au sien 
de façon à doter notre pays d'une organisation scienti- 
fique qui lui manque et qui pourra exercer la plus heu- 
reuse influence sur les progrès de l'aviation. 











Le moment semble donc favorable pour rappeler quels 
sont actuellement ou quels étaient tout récemment les 
principaux centres d’études d'aérodynamique. 

En France, ainsi que nous le disions dans un récent 
numéro, on ne peut guère citer que le laboratoire des 
recherches re rostation militaire et quelques 
parties du service d is du Conservatoire National 
des Arts et Métic ns parler des installations 
d’études de plusieurs. constructeurs-aviateurs, tels que 
les frères Voisin, Robert Esnault-Pelterie, Louis Blé- 
*iot, etc. 

En Italie, la Brigata specialiste possède, avec un cré- 
dit important, un laboratoire de recherches aérôdyna- 
miques remarquablement outillé. 

Les parcs d'aérostation militaire des différents autres 
pays ont sans doute des services du même genre plus 
ou moins développés, mais sur lesquels on n’a guère 
donné de renseignements jusqu'à présent. 

On peut encore mentionner quelques laboratoires pri- 
vés importants, ceux du professeur Zahm, de von Loessl, 





















en Autriche, et encore le laboraloire de Langley, sans 
doute peu actif ou fermé depuis la mort de son fonda- 
teur et où l'illustre savant, avec la subvention du mi- 
nistère de la Guerre américain, préluda par ses admira- 
bles recherches théoriques à ses célèbres expériences. 


C'est toutefois en Russie, que nous trouvons l'effort le 
plus considérable et le plus intéressant tenté dans cette 
voie. L'Institut aérodynamique de Koutchino achevé en 
1904 reste jusqu'à ce jour une installation unique, qui 
pourrait être utilement étudiée lorsqu'il s'agira d'en 
créer une analogue en France. On nous permettra d'en 
rappeler brièvement ici les principaux éléments. 

L'Institut aérodynamique est l’œuvre d’un Mécène 
qui est, en même temps, un savant, M. D. Riabou- 
chinsky, de Moscou, dont le frère, qui s'intéresse égale- 
ment aux questions d'aéro-locomotion, est depuis plu- 
sieurs années membre de l’Aéro-Club de France. 

L'établissement a été installé à 17 verstes de Moscou, 
près de la station de Koutchino, sur la ligne de Moscou 
à Nijni-Novgorod, dans une propriété de M. D. Riabou- 
chinsky. La construction, commencée le 1‘ juillet 1904. 
a été achevée au cours de l'automne de 1904. Elle com- 
porte comme principaux bâtiments ure confortable mai- 
son d'habitation pour le haut personnel de l'Institut, 
une autre pour les ouvriers, un bâtiment principal neuf 
à 2 étages flanqué d'une {our d'angle à 5 éfages rez-de- 
chaussée compris, un bâtiment pour.les machines et 
divers autres petits bâtiments annexes. 

Le bâtiment principal (voir photo) comprend'une vaste 
salle de 13 mètres de large, 5 mètres de long, ‘8m. 5 
de haut, une tour carrée ajourée de .6 m. 5 de côté et 
20 mètres de haut : un atelier de petite mécanique de 
précision, un grand atelier mécanique avec établis pour 
le travail des grosses pièces. Au premier étage, on 
trouve un atelier de menuiserie comprenant 2 pièces, 
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Maison M, ROL & Ci 
4, RUE RICHER, PARIS 
TOUTES LES PHOTOGRAPHIES 
concernant lesdivars dirigeables et appareils d'aviation 


FRANÇAIS ET ÉTRANGERS 
PLAQUES DIAPOSITIVES POUR PROJECTIONS 


PALAIS DE L'AUTOMOBILE 
A: NEUBAUER & M. FARMAN, Agents de 
PANHARD-LEVASSOR, DELAUNAY BELLETILLE, RENAULT FRÈRES 


GARAGE POUR 500 VOITURES 
ATELIER DE RÉPARATIONS 
Adresse télégraphique : PALAISOTO PARIS 
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218, oser Pereire, PARIS 











EE. HÜE 


63, rue des Archives — PARIS 


BAROMÉTRES-INSTRUMENTS DE PRÉCISION 


Baromètres anéroïdes altimétriques pour Aéronautes, 
ÂAlpinistes, etc. 


MONTRE-BAROMETRE (Modèle déposé) 


BAROMEBETRES D'OBSERVATCIRE ET DE BUREAU 





Prix modérés. — Fabrication garantie 
Exposition de Londres 1908, Médailles d'Or 
A. G. TRIACA, Agent général pour les États-Unis et le Canada | 








SOCIÉTÉ ANONYME DES ANCIENS ÉTABLISSEMENTS 


J.-5. T'ORRILEKON 


Clermont-Ferrand, Chamälières et Royat (PUY-DE-DOME) 
: Capital, 6.000.000 de francs 


TISSUS IMPERMÉABLES SPÉCIAUX pouf BALLONS SPHÉRIQUES, DIRIGERBLES & RÉROPLANES 
FOURNISSEUR DU MINISTÈRE DE LA GUERRE 
Et tous Articles en Caoutehoue manufacturé 
Pneumatique ‘‘ TORRILHON ’’ à câbles 


Maisons à LEVALLOIS-PERRET (24, boulevard de Villiers, téléphone relié à Paris 558-85) 
LYON, MARSEILLE, NIMES, TOULOUSE et MILAN 
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Üsines à Puteaux (Seine) 
Catalogue illustré sur démaride. 
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Jaslitul aérodynamique de Koutchino. — Tunnel pour les essais dans le courant aérien, 
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et une autre pièce où sont installés les appareils de 
mesure et les instruments ue physique. 

Les ateliers de mécanique renferment trois tours, 
dont un pour les travaux de tour ordinaires, un autre 
du système américain Pittler, un troisième de petites 
dimensions de l'usine Kupper ; une machine à fraiser 
« Cincinnati » pour l'exécution aes rouages compliqués, 
une raboteuse transversale, un polissoir universel, un 
grand perforateur américain, un établi pour le sciage 
du métal, un perforateur électrique à grande vitesse, 
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bâtiment principal et la maison d'habitation. En outre 
de la machine à vapeur, il existe une batterie d'accu- 
DLDIAIQNEE de 63 éléments de la capacité de 180 ampères- 
leure. 

Quant au matériel spécialement destiné aux recher- 
ches aérodynamiques, il a ete en grande partie cons- 
truit par l'Institut lui-même. Nous mentionnerons : un 
appareil pour l'essai des hélices, un tunnel cylindrique 
de 14 m. 5 de long sur 1 m. 20 de diamètre et son ven- 
tilateur, pour effectuer les recherches dans un courant 
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Institut aérodynamique de Koutchino., — Bâtiment principal. Plan des 1er et 2e étages. 


un cercle à l'émeri, un appareil à aiguiser les perfora- 
teurs américains. 

L'atelier de menuiserie comporte une scie circulaire à 
bois, une raboteuse mortaiseuse et fraiseuse à bois ; 
un tour de tourneur, une meule à aiguiser, des cou- 
teaux de rabot et des scies circulaires. 

La force motrice est fournie par une chaudière à 
haute pression alimentant une machine à vapeur verti- 
cale de 30 chevaux et servant également à chauffer le 
bâtiment principal. La machine à vapeur actionne une 
dynamo qui fournit un courant continu de 175 ampères 
et 115 volts qui fait mouvoir les 8 électromoteurs com- 
mandant les machines-outils et qui sert à éclairer le 


aérien, selon la téconde méthode utilisée à Chalais- 
Meudon par le colonel Charles Renard ; un appareil dû 
au professeur Joukosky est installé dans la tour pour 
l'étude de la résistance de l'air sur les différentes formes 
de surfaces, un traîneau à hélice aérienne construit par 
S.-S. Nedjanovsky. 

Enfin, des cerfs-voiants porwæurs de météorographes 
et des ballons-sondes servent à étudier les phénomènes 
de la haute atmosphère. 


Le programme que se tracait au début l'Institut aéro- 
dynamique de Koutchino comporte, en effet, trois sec- 
tions subdivisées comme suit : 
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Le CONTROLE DES &SCENSIONS 





Enrecistreurs RICHARD Sirolcore 


25, rue Mélinque (anc. Imp. Fessart), PHRIS 
EXPOSITION ET VENTE : AO, rue Halévy, près de l'Opéra (IX°) 


MÉTÉCROGRAPHES TOUT EN ALUMINIUM, poids : 950 grammes 


Spéciaux pour ballons-sondes ou cerfs-volantis j 
ADOPTÉS PAR LA COMMISSION INTERNATIONALE D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE 


: Baromètres, Thermomètres, Hygromètres, Anémomètres 
Evaporomètres, Héliographes, Actinomètres, Pluviomètres, Anémo-Cinémographes, Girouettes 


S- 1889- 1999, St-Louis 1994, Milan 19906, Londres 19908, GRANDS PRIX 
Liège 1995, Jury, HORS CONCOURS 
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Exiger la Marque de Fa- 
brique poinçonnée sur la 
platine de tous les enregis- 
treurs sortant de la Maison 
de l'inventeur. 
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f Envoi Franco du Catalogue illustré 


3 . 
Fournisseur de la Marine, der Ponts et Chaussées, des :‘randes Administrations françaises, de tous 
° les Gouvernements et de: Obhservataires ‘li monds entier. 


Voir dans le numéro précédent notre annonce ‘‘ Photographie ” 


FRANZE CEOUTH 
Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 


(MANUFACTURE RHÉNANE DE CAOUTCHOUC) 
COLOGÉE-NIPPES 
PHRIS, 32, Rue d’Hauteville 


TISSUS SPECIAUX VAOUTOMQUTES 
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Ballons Dirigeables 4 Ballons Sphériques 
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1. — Elude de la résistance de l'air : a) détermination 
des coefficients de la résistance de l’air ; b) détermina- 
tion du centre de pression; c) détermination de la 
poussée ascensionnelle et de l'action utile des hélices 
aériennes ; d) étude des propulseurs à ailes ; e) étude 
de la stabilité des corps en mouvement dans le milieu 
aérien. 


II. — Applications praliques des lois ct de la résis- 
tance de l'air : a) construction des hélicoptères ; b) cons- 
truction et étude des cerfs-volants de différents sys- 
tèmes ; €) construction et étude des aéroplanes ; d) en- 


Dans les ateliers : deux chauffeurs-mécaniciens, deux 
mécaniciens, un tourneur. trois serruriers, trois menui- 
siers, Six hommes de peine. 

La somme dépensée pour les constructions, machines 
et entretien de l'Institut aérodynamique de Koutchino, 
s'élevait au 1* janvier 1905 à 100.000 roubles, entière- 
ment fournis par M. D. Riabouchinsky et le généreux 
fondateur prévoyait pour l'entretien, les essais et les 
recherches un budget annuel de 36.000 roubles égale- 
ment à sa charge. 

Quelque Français fortuné imitera-t-il les magnifiques 
largesses du Mécène russe ? Souhaitons-le, car les choses 





lostitut aérodynamique de Koutchino. — Appareil pour l'essai des hélices. 


lèvement de poids considérables par les cerfs-volants ; 
€) signaux effectués à l’aide des cerfs-volants ; f) pho- 
tographie au moyen de cerfs-volants. 


IT. — Erploralion scientifique des différentes couches 
de l'atmosphère. 


Bien entendu on peut modifier telle ou telle partie du 
programme, selon l'expérience acquise et les progrès de 
la science. L’Insutut a déjà publié des comptes rendus 
de ses travaux, du plus haut intérêt scientilique ; il est 
en relations suivies avec le cabinet mécanique de la 
Haute Université de Moscou. 

Le personnel de l’Institut comprenait à la fondation : 
MM. le professeur N.-E. Joukowsky, collaborateur ho- 
noraire; D.-P. Riabouchinsky, directeur ; V.-V. Kous- 
netzov, directeur-adjoint. 

Comme employés, un chef des ateliers et des locaux, 
chargé de la partie administrative, un chef adjoint, un 
calculateur, un comptable bibliothécaire. 





iraient ainsi plus vite. Mais on peut faire œuvre utile 
à moins de frais, et ces frais seront partiellement 
couverts, si les diverses souscriptions ouvertes à la suite 
de l'initiative de l’Aéro-Club marchent aussi bien que 
celle de la grande Sociélé d'Encouragement. Le gou- 
vernement tiendra sans doute à prêter son concours, 
et nous aurons avant peu l'institution réclamée par tous 
les aviateurs, par ceux qui souhaitent les progrès rapi- 
des de l'aviation sportive et industrielle. 

Déjà un échange de vues a eu lieu à l’Aéro-Club de 
France, entre les délégués des principales associations 
aéronautiques françaises ; tous ont déclaré néc aire 
la création d'un Institut aérodynamique, ils se sont dé- 
clarés prêts à y contribuer ; peut-être dans le but d'as- 
surer la vitalité et la durée de l’œuvre ont-ils été tentés 
de prévoir de rop fortes dépenses. Une autre méthode 
susceptible de résultaus immédiats, consistait à utiliser 
au mieux les premiers fonds disponibles, quitle à com- 
pléter l'œuvre peu à peu. mais lessentiel est d'aboutir 
le plus vite possible. A. DE MASFRAND 
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Quelques Questions D'Hviation 


d’après Rodolphe SOREAU 


Voilure plane équivalente. — La notion de « l’al- 
lure ». — Le poids utile. — Avenir de l'aviation. 


7 


Sous ce litre « Etat acluel el avenir de l'aviation », 
M. Rodolphe Soreau vient de faire paraître en volume 
l'importante communication qu'il avait faile à la Sociélé 
des Ingénieurs civils dans la séance du ?4 janvier 
1908 (1) Les quelques mois nécessaires pour l’impres- 
sion du mémoire et le développement de quelques cha- 
pitres, ont permis à l'auteur de tenir comple des impor- 
tants progrès réalisés l'année dernière. 

L'auteur constatant que « l'expérience et la théorie 
sont d'accord pour donner la supériorité à l’'aéroplane 
proprement dit » limite à cet appareil, son élude qui 
comprend trois parlies 

Dans la première, M. Soreau expose les principes 
fondamentaux de l'aéroplane et en donne une lechnique 
rationnelle. 

La deuxième parlie comporte un court mais substan- 
tiel historique des principaux essais. 

Dans la troisième parlie, lauleur examine quels 
perfeclionnements il est possible de concevoir dans les 
divers organes conslitulifs. de l'aéroplane. 

Tout serait à citer dans cette étude magistrale : nous 
bornerons à en analyser ici quelques pages parliculiè- 
rement importantes. 





Voilure plane équivalente 


S'appuyant sur les résultats expérimentaux pu- 
bliés par Lilienthal, M. Soreau montre que, dans les 
limites des inclinaisons accessibles aux aéroplanes, 
toute voilure incurvée peut être remplacée par une 
voilure plane équivalente, C’est là un pas décisif 
dans la technique, car les théories de Pénaud, du 
colonel Renard et de leurs continuateurs envisa- 
geaient seulement le cas d’une voilure plane, dont 
l'efficacité est médiocre, et qu’il est d’ailleurs im- 
possible de réaliser. 11 était donc extrêmement 1im- 
pertant de déterminer les formes et les valeurs des 
ccefficients qui caractérisent les voilures incurvees. 
C'est ce qu'a fait M. Soreau, en montrant que la 
poussée F normale à la trajectoire et la traînée H 


peuvent se représenter par les expressions : 
F = KSV'a 
H = KSV° (ra +5) 


avec CRE +: 


K est le coefficient d'efficacité de la voilure, r un 
coefficient qui reste probablement voisin de 1, s un 
coefficient pouvant étre négatif pour certaines voi- 
lures lorsqu'ellesfont partie d'un ensemble qui offre 
une notable résistance à l'avancement, ce qui est le 
cas de l’aéroplane : en sorte que ces voilures ont l'a- 
vantage de faire intervenir un terme de contre-résis- 
tance dans Ja résistance totale. Enfin, + est l'angle 
fixe que forme la voilure plane équivalente avec ïa 
corde du profil de la voilure incurvée ; ces deux voi- 
lures, l’une fictive, l’autre réelle, sont donc invaria- 
blement liées l’une à l’autre ; la première a l’avan- 
tage de bien mettre en évidence ce qu'il convient 
d'entendre par inclinaison de la voilure : à l'angle 
arbitraire à de la corde avec la trajectoire, M. So- 
reau substitue une valeur logique x, qui rend les 
équations d'équilibre tout à fait comparables à ce 





(1) Etat actuel et avenir de l'Aviation, chez Louis 
Vivien, libraire-éditeur, 20, rue Saulnier, Paris. 


qu’elles sont dans les théories de Pénaud et de Re- 
nard ; il convient de modifier à peine les théorèmes 
de ces illustres précurseurs, en ce qui concerne les 
conditions du minimum de l'effort de traction ou de 
la puissance nécessaires à l'équilibre. 

Ainsi, les quatre paramètres K, r, ss, + semblent 
suffire à différencier les divers types de voilures, du 
moins dans les limites de la pratique des aéropla- 
nes. À titre d'exemple, la surface envisagée par 
Lilienthal est caractérisée par les valeurs K — 0.333 ; 
r = 1 Su —i— 0.0315 5 Ÿ = 80457. { 

* 
x 4 


La notion de l'allure 


Pénaud et Renard ont poursuivi l'étude de l’équi- 
libre en se plaçant dans des cas particuliers, soit 
qu'ils aient envisagé l’inclinaison qui donne l’effort 
de traction minimum, c’est-à-dire la moindre dé- 
pense de combustible pour parcourir une longueur 
donnée, soit qu'ils aient envisagé l’inclinaison qui 
demande la puissance minimum, c’est-à-dire la 
moindre dépense de combustible pour tenir l’air pen- 
dant un temps donné. 

Ces inchinaisons, assurément intéressantes, con- 
duisent à des formules simples, qui, malheureuse- 
ment, ne concordent pas en général avec la réalité. 
Ce sera, en effet, par un hasard tout à fait exception_ 
nel que le pilote parviendra à fixer le gouvernail de 
prefondeur et le régime de son moteur de façon à 
décrire des trajectoires d'équilibre avec le minimum 
de puissance ou de traction. Aussi les équations 
d'équilibre correspondant à l'effort de traction mi- 
nimum, par exemple, doivent-elles être corrigées par 
des coefficients qui dépendent d’un certain para- 
mètre a, auquel M. Soreau donne le nom d’allure. 

L’inclinaison ou angle d'attaque 4 de la voi- 
lure étant définie comme il est dit plus haut, soit 4, 
l’angle d’attaque qui correspond à la marche en 
équilibre avec l'effort de traction minimum. 1”al- 
lure est le rapport entre l'inclinaison réelle 4 et 


A7 ue £ a 

linclinaison théorique à, d’où a = “+. Les va- 
œ 

leurs particulières a = 1, a — Vz sont donc, l’une 


l'allure du minimum de la traction, l’autre l'allure 
du minimum de puissance. En général, l'allure vraie 
a une valeur différente, ce qui exige des corrections 
dans les véritables équations d'équilibre. 

Soient V, 6, &, la vitesse, l'effort de traction et 
la puissance pour une trajectoire d'équilibre parcou- 
rue à l'allure théorique 1 ; soient V 6 & les valeurs 
correspondantes à l’allure vraie a. M. Soreau éta- 
blit les formules suivantes, où 9 est le rendement 
du système moteur-propulseur. 





TT 
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NÉ 
Via, 
1 
a + = 
€ 
VAS 
Il EE 5 o, 
1 
«a + 7 
GE 6 
2Va : 
On sait que la valeur 4, — = caractérise la 
KI 


résistance à l'avancement, et peut être déterminée 
expérimentalement, pour tout aéroplane, au même 
titre que le poids P ou la surface S. 11 en résulte 
que les valeurs V,0,£, des équations [ sont des 
caractéristiques d’un aéroplane; si on les connaît, 
les équations II donneront très simplement les va- 
leurs V @T pour une allure, et par suite pour une 
inclinaison quelconques. 

Réciproquement, la connaissance de l’allure d’un 
vol permettrait de déterminer expérimentalement les 
caractéristiques de l’aéroplane par l’observation de 
ce vol; cette détermination se ferait très rapidement 
avec l’ingénieux abaque à points alignés construit 
par M. Soreau. Malheureusement, il est presque im- 
possible actuellement de déterminer l’allure ; M. So- 
reau estime que, pour un aéroplane bien construit, 
l'équilibre est généralement réalisé pour une allure 


comprise entre 1 et V3. Quoi qu'il en soit, comme les 
variations de l’allure d’un aéroplane ont un champ 
assez limité, on peut aussi, en donnant à a une va- 
leur moyenne convenable, se contenter, dans nom- 
bre de cas, d'expressions approchées de la forme : 


8 — IP 
IT V=m Ve 
S 
6 — nPv 


La discussion des résultats d'expériences a con- 
duit l’auteur aux valeurs suivantes : 


WRIGHT 


FARMAN ESNAULT-PELTERIE 
CR 0.2 0.165 0.12 
M —= 4.3 4.7 5.6 
Nu — 0.4 0.33 0.2 


Ii spécifie bien d’ailleurs que ces coefficients sont 
encore très incertains, en l'absence de mesures ex- 
périmentales exactes. 


* 
+ * 


Le poids utile 


Une autre notion extrêmement importante, et que 
M. Soreau discute à fond, est celle du poids utile. 
C’est là véritablement, avec la vitesse, la caracté- 
ristique essentielle de tout appareil de transport 
le minimum de puissance, auquel on s'était pres- 
que exclusivement attaché jusqu'ici, n’a pris autant 
d'importance que parce qu'on y voyait un moyen 
d'augmenter la charge utile, en réduisant le poids 
du moteur et du combustible. 


Pénaud et Renard s'étaient bornés à considérer le 
poids total de l’aéroplane. Plus tard, le colonel Val- 
lier, correspondant de l’Institut, chercha à dimi- 
nuer ce poids, et fut ainsi amené à mettre en évi- 
dence les poids des principaux éléments constitutifs. 
Flus récemment, le capitaine Lucas-Girardville s’at- 
tacha surtout au poids utile, dans une Note à 
l'Académie des Sciences que l'Aérophile à repro- 
duite (1). 

M. Soreau fait une savante critique de ces théo- 
ries, et montre que celle du colonel Vallier est basée 
sur la conception de familles d’aéroplanes très par- 
ticuliers, où précisément le poids utile est complè- 
tement sacrifié; il ne faut donc accorder qu’une va- 
leur toute relative, -— qui n'existe que dans ces 
familles d'intérêt pratique médiocre, — aux déduc- 
tions fameuses suivant lesquelles l’aéroplane à poids 
minimum de moteur serait cel.i où le poids de la 
voilure est le tiers, voire même la moitié du poids 
total. 

La théorie de M. Lucas-Girardville serre de beau- 
coup plus près la véritable technique. On sait qu’elle 
consiste à considérer une famille d’aéroplanes géomé- 
triquement semblables à un aéroplane donné, ayant 
fait ses preuves, et à rechercher quel est, dans cette 
famille, l’aéroplane à poids utile maximum. Toute- 
fois, comme les vitesses des appareils sont fort dif- 
férentes, il est certain que tous ceux dont la vitesse 
s'éloigne notablement de la vitesse de l’aéroplane 
originel ne pourraient résister aux efforts qui en 
résultent ; la courhe des poids utiles réalisables n’est 
donc pas tout à fait exacte ; et il en est de même 
du maximum qu’elle fournit. 

C’est en considérant des familles d'aéroplanes cal- 
culé; de façon que chacun d'eux puisse résister aux 
efforts qui lui sont propres, que M. Soreau a établi 
les conditions du poids utile maximum (2). A cet 
effet, il considère aussi une famille d’aéroplanes 
géométriquement semblables à un aéroplane éprouvé, 
sauf en ce qui concerne les épaisseurs des voilures, 
les diamètres des haubans, des montants, ete., qu'il 
calcule d’après les lois de la résistance des maté- 
riaux. Le problème devient alors déterminé, comme 
il convient à tout problème technique, alors que la 
simple loi de similitude le laissait indéterminé. 11 est 
d’ailleurs indépendant de toute théorie d’aérodyna- 
mique, de toute idée préconçue, et les conclusions 
peuvent avoir le même degré de certitude que le 
calcul d’une charpente ou d’un pont. 

On conçoit qu’un aéroplane dont on conserverait 
les dimensions linéaires, mais dont on voudrait dou- 
bler la vitesse, exigerait alors un moteur plus puis- 
sant, et aussi des haubans plus forts, des voilures 
plus résistantes: d’où une notable augmentation du 
poids de l'appareil. Or, la surface de voilure et la 
vitesse donnent le poids total, charge utile comprise ; 
toute Ja question est de savoir si cette charge utile 
sera plus grande que dans l’aéroplane primitif. 
On constate que, pour les aéroplanes actuels, on 
pourrait augmenter notablement la charge en dou- 
blant, ou même en triplant la vitesse, mais que, au 
delà, la charge diminuerait, et même pourrait deve- 
nir nulle, tout le poids qui correspond à l'équilibre 
étant alors absorbé par l'appareil et par le puissant 
moteur nécessaire à de pareilles vitesses. Une con- 


(1) L'Aérophile Au 1" mai 198, 
(2) L'Acrophile, 1” août 1908. 
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clusion analogue existe avec des aéroplanes de plus 
grandes dimensions linéaires. En résumé, à un aéro- 
plane déterminé correspondent un agrandissement 
et une vitesse donnant un poids utile maximum 
maximorum ; actuellement, il ne semble pas qu'il 
y ait intérêt à augmenter beaucoup les dimensions ; 
mais la vitesse pourrait utilement être portée à 
150 ou 180 kilomètres à l'heure, en armant progres- 
sivement les aéroplanes en vue des efforts considé- 
rables qu'ils auraient alors à supporter. 

Cette méthode constitue tout un programme pour 
la transformation rationnelle des aéroplanes en vue 
d'obtenir une grande capacité de chargement. On 
serait ainsi conduit à employer d’autres matériaux, 
et l’on ne pourrait se contenter de construire stric- 
tement suivant les lois d'amplification : de là naï- 
traient de nouveaux types qui, une fois mis au point, 
deviendraient eux-mêmes les aéroplanes originels 
d'une nouvelle famille. Et c'est ainsi que, d'étapes 
en étapes, pourrait se poursuivre une améliora- 
tion rationnelle et certaine. 


x 
KRX 


Avenir de l'aviation 


Les conclusions du Président de la Commission 
d’Aviation de l’Aéro-Club de France, basées sur une 
étude approfondie, sont de trop bon augure pour 


que nous résistions au plaisir de les citer textuelle- 
ment : 


« Ma conclusion très nette, écrit-il, est que 
l’aéroplane ne présente pas des dangers excessifs, et 
qu’en tout cas ces dangers seront impuissants à en 
arrêter l'essor. Cela étant, est-il déraisonnable de 
chercher ici à dire quelques mots de son avenir le 
plus immédiat ? 

« En ces derniers mois, depuis qu’il s’est imposé 
à l'attention de tous, avec le suceès et la vigueur 
dont vous êtes témoins, l'aéroplane à été le thème 
de maintes chroniques, — voire même de quelques 
romans, — où l’imagination s’est donné libre cours. 
Vous n’attendez de moi rien de pareil: non pas qu'il 
faille trop faire fi de telles de ces fantaisies, fic- 
tions aujourd’hui qui seront peut-être les réalités de 
demain; mais, en vérité, il ne serait pas séant de 
laisser la folle du logis vaticiner devant un auditoire 
d'ingénieurs (1). 

« Je ne vous parlerai donc ni de la suppression des 
frontières et de la fraternité universelle qu’espèrent 
les pacifistes de l'Aviation, ni, par contraste, des 
chevauchées d'escadrons d’aéroplanes et des corps à 
corps terrifiants qu'imaginent les rêveurs d’épopées. 
Encore ces derniers me paraissent-ils les moins éloi- 
gnés de Ja vérité; car, puisqu'il n’est pas douteux 
que les nouveaux engins trouveront dans l’art de Ja 
guerre une de leurs plus importantes applications, il 
est bien vraisemblable qu'un aéroplane, rencontrant 
un de ses congénères ennemis, moins rapide et moins 
bien armé, n’hésitera pas à l’attaquer et à le faire 
retomber sous le joug de cette loi de la pesanteur 
dont l’imprudent s'était momentanément affranchi. 

« Sans doute tels ne sont pas, quant à présent, 





(D Ce travail a été présenté à la Société des Ingé- 
nieurs civils de France, où M. R. Soreau est membre 
du Comité. — N. D. L. R. 


les noirs desseins des ministres de la Guerre qui font 
suivre, avec tant de soin, les expériences d'aviation. 
Mais leur sollicitude est la preuve que les plus hautes 
compétences militaires voient dans l’aéroplane un 
auxiliaire d’un puissant intérêt; aussi, cette année 
même, l’organe officiel du Ministère de la Guerre 
des Etats-Unis publiait-il les conditions d’adjudi- 
cation d’aéroplanes pour l’armée. C’est que, dans les 
luttes futures, avec les énormes effectifs des armées 
modernes, un des plus grands soucis du général en 
chef sera de savoir et de voir, d’être renseigné sur 
les mouvements de l’ennemi, et même sur ceux de 
ses propres troupes, en s’assurant que ses ordres sont 
ponctuellement exécutés. À cet égard, le ballon sphé- 
rique a déjà rendu des services inappréciables. Le 
ballon dirigeable, qui a le grand avantage de pou- 
voir se déplacer au-dessus de l’immense damier äes 
opérations. restera longtemps l'observatoire idéal, 
sur le champ de bataille lui-même; mais il ne lui 
sera bientôt plus loisible de s’aventurer utilement 
au-dessus des territoires qu’occupe l’ennemi; sa vi- 
tesse réduite et la fragilité de son enveloppe en fe- 
ront une proie, sinon facile, du moins possible, pour 
les vautours que seront les aéroplanes dans les guer- 
res de demain. Certes. il pourra leur échapper, 
grâce à sa puissance ascensionnelle incomparable- 
ment supérieure, puisqu'il franchit rapidement des 
centaines de mètres en altitude, tandis que les aéro- 
planes doivent monter suivant des pentes plus ou 
moins accentuées; mais ces manœuvres en hauteur 
l’épuiseront assez vite, et pourraient l’amener alors 
à atterrir en pays ennemi. Il serait excessif de dire : 
ceci tuera cela; mais il n’est pas douteux que l’avè- 
nement de l’aéroplane va modifier le rôle militaire, 
encore à peine ébauché, de son frère aîné en navi- 
gation aérienne. C’est aux aéroplanes que revien- 
dront les randonnées à grande distance et à d’énor- 
mes vitesses, les raids audacieux poussant jüsqu’au 
cœur de l’ennemi, là où il prépare ses réserves, où il 
lève ses armées de soutien. Peu encombrants, tou- 
jours prêts à partir, débarrassés des impedimenta 
du dirigeable, ils seront des éclaireurs vigilants bien 
au delà des armées combattantes. 

« Ces qualités les rendront également précieux 
dans les guerres navales. Le pont d’un cuirassé por- 
tera facilement un aéroplane tout paré, et le mode de 
lancement des Wright pourra recevoir ici une heu- 
reuse application. L'appareil volant éclairera la 
marche; il apercevra, jusqu'à des profondeurs de 
15 m. et plus, torpilleurs et sous-marins, ces terribles 
adversaires des grosses unités. 
© Sera-t-il l'engin de destruction que la fantaisie de 
romanciers militaires s’est plu à imaginer ? D’ancuns 
croient une escadrille d’aéroplanes capable de dé- 
truire des fortifications ou une flotte sous la chute 
d’explosifs. Assurément, des bombes lancées sur un 
fort ou sur le pont d’un navire jetteraient le dé- 
sordre dans la garnison ou dans l'équipage, mais 
elles n’entameraient pas les œuvres vives; il faut 
pour cela des vitesses considérables lors de la per- 
cussion, et par suite des vitesses initiales qui sup- 
posent une véritable artillerie, difficile à concevoir 
à bord d’un aéroplane. Sa soute à munitions ne peut 
d’ailleurs être bien importante, et, à sa grande vitesse 
de translation, le jet de simples bombes sera d’une 
efficacité problématique. Il aura done surtout un rôle 
d’éclaireur à granda distance; et s’il doit prendre 
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une attitude offensive, ce sera dans la poursuite des 
dirigeables, encore que ces derniers soient beaucoup 
moins exposés aux dangers d’une chute rapide, et 
puissent au demeurant lui échapper facilement, s'ils 
sont toutefois près d’un pays ami. 


« Détournons nos regards de ces applications homi- 
cides, et disons quelques mots du rôle de l’aéroplane 
pendant les bienfaits de la paix. Certes, il ne fera 
aucune concurrence sérieuse aux modes de transport 
actuels, si ce n’est aux ballons dirigeables, véhicules 
du reste bien séduisants pour les excursions à allures 
demi-rapides. Mais il en aura raison à cause de sa bien 
plus grande vitesse et de son moindre prix. Fait sur- 
tout pour les grandes distances, il cherchera d’ins- 
tinct à franchir les mers. On pense déjà sérieuse- 
ment à traverser la Manche, pour aller de Paris à 
Lcndres en deux ou trois heures, et l’on se préoc- 
cupe de doter l’aéroplane d’une flottabilité suffisante 
pour lui permettre d'attendre du secours en cas de 
chute accidentelle pendant le passage du détroit. Il 
est à craindre que cette flottabilité ne reste toujours 
bien précaire, et, pour de telles applications, l'idéal 
sera de rendre la panne improbable, sinon impossible, 


«“ Ainsi établi, l’aéroplane sera particulièrement 
apprécié pour les relations extra-rapides entre les 
grands centres, ou, dans des cas assez rares, pour le 
transport d'objets de grande valeur. Nul doute que 
de grandes lignes régulières à itinéraire fixe ne soient 
un jour fort goûtées par un certain publie. Les pri- 
vilégiés de la fortune que séduira la sensation de 
pareils voyages, les gens pressés qui ne regarderont 
pas à payer largement l’économie de temps seront 
assez nombreux pour alimenter ces lignes. La preuve 
de cette assertion, elles est dans le coût des voyages 
en automobile, qui n'arrête pas les plus raisonna- 
bles. Au reste, il ne semble pas que les voyages en 
aéroplane doivent être d’un taux exorbitant, bien 
que leur capacité de chargement soit faible. 


« Quant à l’aéroplane de tourisme, le goût des 
jeunes générations pour les sports, la griserie de la 
vitesse, le prix auquel on pourra établir de petits ap- 
pareils permettent de lui présager un grand succès. 
Sars prétendre qu’il devienne bientôt un mode de 
transport courant, il entrera suffisamment dans les 
mœurs, dès que la stabilité aura été obtenue d’une 
façon sûre et indépendante de l’habileté du pilote ; 
il suffira de quelques heureux voyages pour entraîner 
les moins téméraires, car rien n’est contagieux comme 
l'exemple... » 


ea 


x * 


Ainsi qu'on a pu le constater par les courts ex- 
traits qui précèdent, M. Soreau ne se borne pas à 
l'exposé, d’ailleurs lumineux et précis, des idées re- 
çues en matière d'aviation. Il les commente, les dis- 
cute et sa critique serrée et savante montre souvent 
les points faibles de dogmes trop facilement admis, 
auxquels il substitue des données nouvelles plus 
solides et plus rationnelles. 

C’est cette partie si neuve et si sûre à la fois, 
qui fait le meilleur mérite de l’œuvre nouvelle du 
savant ingénieur, et qui l’impose comme ses aînées 
à l'attention du monde aéronautique. 

PriLos 


Force et Puissance de Propulsion 
DES HÉLICES AÉRIENNES 


Dans cette Note (1) la force de propulsion d’une 
hélice, est définie par l’effort qu’elle est susceptible 
de développer suivant son axe de rotation. Le pro- 
duit de cet effort par la vitesse de translation sui- 
vant ce même axe définira la puissance propulsive 
de lhélice considérée. 

La poussée d’une hélice au point fixe est générale- 
ment connue parce qu’elle est très facile à mesurer. 
mais la loi qui lie cette poussée à la vitesse de trans- 
lation de l’hélice suivant son axe n’a pu être déter- 
minée jusqu'ici, faute d’un bon palier de butée dyna- 
mométrique. Or, ce qu’il est intéressant de connaître 
c’est la poussée dynamique de l’hélice, c’est-à-dire la 
poussée développée lorsqu'elle se déplace dans l'air 
avec une vitesse égale à celle de l’appareil propulsé. 
Cette mesure serait actuellement impossible si l’on 
n’observait pas qu’il est indifférent que ce soit 
l’hélice qui se déplace avec une vitesse w par rap- 
port à l'air ambiant ou ce dernier avec la même 
vitesse, mais en sens contraire par rapport à l’hélice 
fixe. C’est précisément en opérant à l’aide de cette 
dernière méthode que nous sommes parvenus à 
établir expérimentalement (2) que la poussée f d’une 
hélice tournant à poste fixe à une vitesse angulaire w, 
maintenue constante, dans l’air animé d’une vitesse v 
par rapport à l'appareil, peut être pratiquement re- 
présentée par une fonction de v linéaire et décrois- 
sante de la forme: 


(1) p=i(i-2) 


dans laquelle b (fig. 1) est la poussée au point fixe 
et a la vitesse limite de translation qu’aurait l’hélice 
suivant son axe, eu égard à sa vitesse angulaire 6 
et à son pas. Si on observe que la poussée b d’une 
hélice ‘au point fixe {est liée à w par la relation 
b — kw, &k étant un paramètre fonction du dia- 





(1) Note de M. René Arnoux à l'Académie des scien- 
ces, présentée par M. Henri Deslandres dans la séance 
du 4 janvier 1909 et insérée dans les Comptes Rendus 
du ?2 février 1909. 


(2) Cette loi a été déterminée à l’aide d’un ventilateur 
électrique actionné par une batterie portative de 4 ac- 
cumulateurs ayant 40 ampères-heure de capacité. La 
vitesse angulaire du ventilateur était maintenue rigou- 
reusement constante par un petit interrupteur à force 
centrifuge calé sur l'axe du moteur électrique qui était 
aussi celui de l'hélice. L'action directe de l'air sur le 
ventilateur au repos et fixé à l’une des extrémités du 
fléau à axe vertical du dynamomètre, était équilibrée 
par rapport à cet axe par une surface sensiblement 
égale qu'on pouvait d’ailleurs déplacer sur l’autre par- 
tie du fléau pour obtenir un équilibrage rigoureux. 

Dans ces conditions, l'expérience effectuée en plein 
air et avec des vitesses de vent (mesurées à l’aide de 
l'anémomètre de Richard) qui ont varié de 0 à 3,30 mè- 
tres par seconde, nous a montré que la poussée de lh 








lice était une fonction linéaire décroissante de la vit( 
du vent venant frapper le dos de ses pales et que cet 
poussée s'annulait lorsque la vitesse du vent était de 
» 80 mètres par seconde, vitesse sensiblement égale à 
elle qu'aurait eu l'hélice s'avançant contre le vent 
dans un écrou solide ayant le même pas qu'elle. 

R. A. 


202 1% Mai 1909 





Fig. 1. — La droite | représente la loi de variation de la 
poussée de l'hélice en fonction de sa vitesse v de trans- 
lation suivant son axe. — La parabole Il représente la 
variation de la puissance utile de propulsion. — La 
droite [IT représente la puissance totale, mise en jeu par 
l'hélice suivant son axe. — La droite IV représente la 
variation du rendement propulsif. — Enfin la parabole 
V représente, en fonction de la vitesse de rotation de 
l'hélice, la loi de variation de sa poussée au point fixe, 
c'est-à-dire pour v — 0. 


mètre du pas, de la surface des pales, ete, l’équa- 
tion (1) devient, en observant que «a = hw, h dési- 
gnant le pas de l’hélice ou son avance par tour sui- 
vant son axe : 
(2) f =ku? ( 7) 
lo 
Cette relation montre qu’à chaque valeur de 4, cor- 
respond une valeur limite À w (1) de la vitesse » de 
translation, limite pour laquelle la poussée f s’an- 
nule. La puissance utile de propulsion W de l’hélice 
étant égale au produit de Ja poussée f par la vi- 
tesse v, est dès lors déterminée par la relation : 


(GJAW— fo=huto(i— | 22e e(r oo 
laquelle montre que pour chaque valeur de w la puis- 
sance propulsive est représentée par une parabole du 
2° degré (fig. 1) et que cette puissance passe par un 
maximum correspondant au maximum du produit des 
deux facteurs v et (kw v). La somme de ces deux 
facteurs étant constante et égale à Aw, ce maximum 
a done lieu pour v = hw — v — 1/2 Aw. Ainsi le 
maximum de puissance propulsive d’une hélice tour- 
nant à vitesse angulaire constante, a lieu 
lorsque sa vitesse de translation par rapport à l'air 
ambiant est égale à la moitié de la vitesse limite 
hw et cette puissance s’annule aussi bien pour » = 0 
que pour & —  w. 

Ceci posé, si on définit le rendement propulsif de 








(1) Comme cette vitesse limite est précisément égale 
à celle de l'air refoulé vers l'arrière par les pales de 
l’hélice tournant au point fixe à sa vitesse de régime, 
elle ne peut être rigoureusement déterminée que par 
l'expérience à l’aide d’un anémomètre. L'anémomètre à 
moulinet de J. Richard est tout indiqué pour la déter- 
mination de la valeur moyenne de cette vitesse limite ; 
elle s'effectue en déplacant derrière l'hélice l'appareil 
radialement et aussi uniformément que possible dans le 
flnx ou courant d'air et pendant un temps cuffisant, 
100 secondes par exemple. R°°A° 


l'hélice par le rapport v : kw de la vitesse » réelle- 
ment réalisée à la vitesse limite À w, et qui n’est 
autre que le rapport de la puissance utile 


W — hue(i — re) 
lo 


à la puissance totale 


W'=— Bio(4 — =) 


"CD 


on voit (fig. 1) que ce rendement est de 50 % lorsque 
la puissance propulsive est maximum et ne peut 
devenir intégral que pour des valeurs nulles de la 
poussée et de la puissance propulsive. 

Dans ces conditions les maximums de la poussée, 
de la puissance et du rendement propulsifs, ayant 
lieu pour les trois valeurs différentes 0, 1/2 Lw et hw 
de la vitesse v de translation, il y a lieu de détermi- 
ner pour quelle valeur de le produit: 


k 2 
(4) WR= 75 v? (: u—e) 


de la puissance par le rendement propulsif passe par 
un maximum. Le calcul montre immédiatement que 
ce maximum est atteint pour v — 2/3 Lw. Dans ce 
cas la poussée est réduite au tiers de sa valeur au 
point fixe, la puissance propulsive aux 8/9 de sa va- 
leur maximum et le rendement est égal à 2/3 ou 
07%: 

Actuellement l’hélice est calculée où réglée par 
tous les constructeurs de façon à absorber au point 
fixe le maximum de la puissance du moteur au point 
tionne. Or comme nous savons que la réaction de l’air 
sur ses pales diminue à mesure que s'accroît la vi- 
tesse de translation, il en résulte que le couple résis- 
tant opposé au moteur diminue également, la vitesse 
angulaire de celui-ci s'accélère, dépasse celle corres- 
pondant à son maximum de puissance et peut attein- 
dre dans certains cas des valeurs susceptibles d'a- 
mener la rupture de l'hélice (1). Le but que doit se 
proposer le constructeur est, non pas de chercher à 
obtenir des rendements propulsifs supérieurs à 67 %, 
mais bien d’approprier les dimensions de l’hélice à 
celles de l’appareil propulsé et de réduire l’angle 
d'attaque de ses plans et les résistances opposées 
par ce dernier à sa translation de façon à ce-que sa 
vitesse de régime v soit aussi voisine que possible des 
2/3 de la vitesse limite }w que pourrait lui impri- 
mer son organe propulseur. 

En général, on aura toujours avantage à em- 
ployer des hélices de grand diamètre appuyant sur 
l'air par de grandes surfaces de pales, L’explication 
de la faible puissance mécanique propulsant l’aéro- 
plane des frères Wright, réside surrouT dans l’em- 
p'o1 de deux hélices de grand diamètre et de grandes 
surfaces de pales. 


(1) I faut que le pas ou les dimensions de l’hélice et 
le rapport des vitesses angulaires soient réglés de telle 
sorte que le moteur développe son mazimum de puis- 
sance non au point fixe, mais à la vitesse de régime d” 
l'aéronlane. Il est évidemment très difficile d'indiquer 
à quel régime de vitesse et par conséquent de puissance 
le moteur doit être ramené au. point fixe, mais en 
réglant les éléments de l'hélice, de façon à réduire 
la vitesse du moteur à la valeur correspondant aux 3/4 
de sa puissance marimum, on aura une première base 
suffisamment approchée du bon réglage. Lors 
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Ceci est d'ailleurs extrêmement facile à faire res- 
sortir par les considérations suivantes. En effet, 
lorsque l’appareil propulsé par son hélice, se meut 
à une vitesse de régime v à travers l’atmosphère, 
il refoule vers l'avant une masse d'air M et com- 
munique à celle-ci dans un temps £ une quantité 
de mouvement Mv et une énergie cinétique 1/2 M v?, 
tandis que dans le même temps l'hélice refoule en 
sens inverse, c’est-à-dire vers l’arrière, une masse 
d'air généralement beaucoup plus petite m à une 
vitesse V beaucoup plus grande et qui, en raison du 
principe d’égalité de l’action et de la réaction et 
puisque nous supposons uniforme le régime du sys- 
tème et constante la poussée f de l’hélice, est telle 
qu'on ait constamment : 


NES RCI 


mais à ces quantités de mouvement correspondent 
des quantités d'énergie cinétique 1/2 Mw et 
1/2 mV° qui diffèrent d'autant plus l’une de l’autre 
que la masse d’air m sur laquelle s'appuie l’hélice 
est plus petite relativement à la masse d’air M 
déplacée par l’aéroplane. Dès lors il est facile de 
voir que l'énergie cinétique communiquée à l'air 
par Phélice et par conséquent la puissance méca- 


nique à mettre en jeu pour actionner celle-ci 
V MES : 

est — ou — fois plus grande que celle strictement 
v mn 


nécessaire à la propulsion de l’aéroplane. L’avan- 
tage des hélices de grands diamètres à grandes sur- 
faces de pales tournant lentement sur les petites 
hélices à grandes vitesses angulaires se trouve ainsi 
nettement mis en évidence. 

RENÉ ArNoux 


LA QUERELLE DES HÉLICOPTÈRES 


Un dernier mot sur l’artiele de S. Drzewiecki 


Parmi les divers points faibles du raisonnement soi- 
disant rigoureux de M. Drzewiecki, je métais borné (?) 
à en signaler trois, et j'avais cru inutile d'aller plus 
loin. L'auteur en avoue deux ; mais la vérité l'a blessé 
au point de lui faire perdre son sang-froid, et de l’em- 
pêcher de reconnaître sa troisième erreur. Je lui par- 
donne volontiers sa mauvaise humeur, mais sa réponse 
m'oblige, au nom de la mécanique, à insister quelque 
peu et à relever quatre autres erreurs que j'avais bien 
voulu laisser dans l'ombre. Cela fera sept. 

Quant à l'erreur impardonnable qu'il met sur mon 
dos, je lui en laisse la paternité, car c'est lui qui pré- 
tend me la faire dire en introduisant de nouveau, à 
tort, la formule P = mV qui est, comme je le montre 
plus loin, inapplicable ici, et que je me suis bien gardé 
d'employer. 

Le raisonnement est contredit par l'expérience ; l’au- 
teur le reconnaît. 

Il reconnaît aussi qu'il a confondu la surface alaire 
avec la surface d'appui, et pour mieux se faire com- 
prendre, il emploie une nouvelle expression qui n'a, 
dit-il lui-même, « awsune signification précise ». Nous 
sommes parfaitement d'accord. 

Troisièmement, j'ai montré que pour soulever un 
poids P, l’auteur dispose d'une poussée + qui n'est égale 


1) Voir Aérophile du 1” mars « Fausse Route » par 
S. Drzewiecki et Aérophile du 1" avril « La querelle des 
hélicoptères, Réponse de M. Drzewiecki », p. 154, col. 2. 

(2) Voir Aérophile du 1‘ avril « Réponse à l’article de 
M. Drzewiecki » par Alexandre Sée, p. 154, col. 1. 


ml ; : . 
qu'à — P. Qu'arrivera-t-il? Que cette poussée ne pourra 


pas soulever le poids P, autrement dit que l’auteur n'a 
pas su poser son problème. 

L'auteur répond : « Ce n’est pas la poussée + de l'air 
sur l’hélice qui fait équilibre à P. » Alors c'est l’opéra- 
tion du Saint-Esprit, probablement, qui soutient en 
l'air le poids ? 

L'auteur dit : « c'est mV, quantité de mouvement. » 
Ici, il commet sa quatrième erreur, la plus grave de 
toutes, car c'est une erreur de méthode. L’admirable 
enseignement de mes maitres m'a heureusement donné 
sur le principe des quantités de mouvement des notions 
assez justes pour que je puisse dire à M. Drzewiecki 
ceci : 

Vous n'avez pas le droit d'appliquer ici le théorème 
des quantités de mouvement, car il n’est établi que pour 
des points matériels auxquels la force est directement 
appliquée pendant tout l'intervalle de temps considéré. 
La masse gazeuse à laquelle vous avez affaire ici n’est 
pas assimilable à un point matériel, vu que ses di- 
verses molécules ne se mettent pas en mouvement en 
même temps ; et la force n’est pas appliquée à chacune 
d'elles pendant tout l'intervalle de temps considéré. 
C'est précisément pour cela que vous n’obtenez qu’une 


È 1 , À 
poussée 5 — — m#V, au lieu de la poussée mV que vous 


obtiendriez si le principe en question était applicable. 
Cette contradiction aurait dû vous mettre en garde. 
Aussi, vous n'avez pas le droit d'écrire P = m V; je 
veux dire par là qu'en l'écrivant, vous définissez une 
certaine vitesse V qui n’est pas celle qu’il faut pour 
soutenir le poids P, et le problème n'est pas résolu. 

J'insiste un peu sur ce point fort délicat à bien voir, 
parce que ce n’est pas la première fois que l'équation 
des quantités de mouvement est incorrectement appli- 
quée à la question des hélices. J'aurai l'orcasion d'y re- 
vénir bientôt à propos des essais de calcul théorique du 
coefficient K. ê 

Cinquièmement, l'auteur interdit d'espérer mieux 
qu'un rendement de 50 %. De lui-même il a reconnu son 
imprudence puisque, dans sa nouvelle note, il permet 
S0 %. Je n'insiste donc pas. ES 

Sixièmement, la formule V = 4 Vu est empirique, et, 
de plus, tout à fait fausse. Elle est empirique, parce que 
l'auteur, pour l’établir, est forcé d'admettre, pour arri- 
ver à son chiffre 4, que la hauteur de la colonne d'air 
qui correspond à 1 m. d'eau est de 816 m., ce qui 
n'est qu'approximatif, à moins de choisir exprès la tem- 
pérature particulière pour laquelle cette valeur se trouve 
exacte. Mais ladite formule n’est pas seulement un 
peu fausse, elle l’est fortement. Déjà, en 190%, le colo- 
nel Renard construisait des hélires de qualité 1,14. le 
cofficient de résistance de l'air élant sunposé égal à 
0.085 : ce qui veut dire qu'à une vitesse V ses hélices 
donnaient par unité de surface une pression exprimée 





par : y — 1,14 X 0,085 X V2— 0,097 V?. 





d'où on tire : V— V10,3 » = 3,2 Vy 
On a fait mieux depuis, et M. Breguct a construit des 
hélices dont la qualité est à celles de Renard dans le 


0,35 \ ‘40 1 
rapport de (. =) et qui donnent : 





y = 0,157V2 





d'où on tire : V—NY6,4%—2 


Voilà ce que l'expérience, réalisée sur de bonnes hélices 


existantes, nous enseigne. Si M. Drzewiecki trouve un 
résultat moins bon avec sa formule purement théorique, 


c'est regrettable. pour la théorie. = “ 
D'où vient cet écart considérable entre 4 Ÿz et 2,5 Vu ? 


I1 provient (et c'est ici le septième point faible du rai- 
sonnement soi-disant rigoureux) de ce que la force 
vive de l'air n’est pas seule en jeu; le frottement des 
masses d'air sur les masses voisines est loin d'être négli- 
geable, ct permet d'obtenir des réactions beaucoup plus 


grandes que celles qui résultent de la considération des 
forces vives. 
ALEXANDRE SÉE, 
ancien élève de l'Ecole Polytechnique. 








Les élèves de Wright à Pau. 

Le 27 mars, après-midi, le comte de Lambert a effec- 
tué à l'aérodrome de Pont-Long, 2. vols qui ont duré 
12 et S minutes et atleint 20 m. de hauteur. Pour la 
première fois le comte de Lambert s'est aventuré hors 
du champ d'entrainement et y est revenu sans difficulté. 

Le 30 mars, M. Paul Tissandier volait 10 minutes et 
M. de Lambert 12 minutes en présence du prince et de la 
princesse Louis d'Orléans. Les deux pilotes admirable- 
ment maîtres de leur appareil évoluèrent à leur gré, va- 
riant de hauteur et-virant avec une aisance complète. 

On sait que MM. de Lambert et Tissandier, devenus 
professeurs à leur tour doivent faire l'apprentissage de 
plusieurs personnalités aéronautiques, parmi lesquelles 
on cite MM. René Gasnier, Alfred Leblanc et Léon Dela- 
grange. 


Paul Tissandier emmène son premier passager. 
— Paul Tissandier a emmené le 10 avril son premier 
passager, M. René Gasnier, l’aviateur et aéronaute bien 
connu, et à fait aisément avec son élève le tour complet 
de l'aérodrome. 

Le comte de Lambert avait auparavant effectué seul 
un vol de 6 minutes. 


Le comte de Lambert emmène son premier pas- 
sager. — Le 12 avril, Paul Tissandier effectuait un 
vol de 4 minutes avec le lieutenant-colonel Vives y Vich, 
des aérostiers espagnols, comme passager, puis il volait 
seul 7 minutes. 

De son côté, le comte de Lambert emmenait le même 
jour à son bord un nouvel élève et non äes moindres : 
Léon Delagrange, l'aviateur célèbre qui, après avoir 
triomphé avec le biplan rigide, veut s'initier au manie- 
ment d'un wright. L'apprentissage de Léon Delagrange 
se poursuivra probablement à l'aérodrome créé par la 
Société « Ariel », à Cannes, où le comte de Lambert doit 
se rendre prochainement. 

L'appareil dont se servaient les élèves de Wright à 
Pau est celui avec lequel l’aviateur américain avait fait 
toute sa campagne en France. Lors de son contrat 
avec Wright, M. Lazare Weiller s'en était réservé la 
propriété avec prise de possession à la fin des essais ; 
il vient de faire don de cet engin historique au Conser- 
vatoire des Arts et Métiers où figurent déjà l'Avion 
d'Ader et le modèle de biplan Voisin établi par les in- 
venteurs et offert par M. Archdeacon. 

Les élèves de Wright, continueront leurs expériences 
à Pau avec un appareil établi par la Société « Astra ». 





Les expériences du « Blériot-XI ». — A l'aérodrome 
de Buc, Fouis Blériot poursuit journellement son en- 
trainement à bord de son monoplan n° XI. 

A Ja fin d'un vol, le 5 avril, Blériot se laissait sur- 
prendre par la vitesse de son engin et à l'atterrissage, 
l'appareil continuant à rouler sur sa lancée, s'embour- 
bail dans les berges marécageuses de l'étang du Trou- 
Salé. 

Le lendemain, le vaillant aviateur réuse 
jolies envolées de 2 à 3 minutes. 

I est probable que M. Blériot ira à Pau faire une 
série d'expériences à l'aérodrome de Pont-Long. 





sait de très 


Le monoplan de £antos-Dumont 





Santos-Dumont a repris, à son aérodrome de Saint- 
Cyr, les essais de son minuscule monoplan surnommé 
la Demoiselle, avec lequel il avait déjà réussi plusieurs 
beaux vols à Issy-les-Moulineaux. 

Le 8 avril, après-midi, le petit monoplan s’enlevait en 
quelques mètres de lancée sous l’action de son 24 chx. 
Dutheil et Chalmers, traversait le terrain, franchissait, à 
S mètres de hauteur, la route de Versailles-Ramhouillet 
et les lignées télégraphiques, continuait son vol au-des- 
sus des champs, mais se voyait contraint d’atterrir, à 
quelques mètres, de l'étang de Saint-Quentin. 


1% Mai 


1999 


La Demoiselle avait exécuté, en ligne droite, une ma- 
gnifique envolée de deux kilomètres. 


C'est là une intéressante excursion à travers champs, 





La Demoiselle de Santos-Dumoni en plein vol à Saint-Cyr. 
(Photo Branger). 





au-dessus de nombreux obstacles, baies vives, arbres, li- 
gnes télégraphiques. 

— Les expériences d'entraînement de Santos-Dumont 
se poursuivront à Issy-les-Moulineaux. A cet effet, le 
célèbre aviateur vient de faire installer un hangar dans 
le pare d'aviation de l’Aéro-Club de France. 





Le REP-II bis. — Au début d'avril, M. Maurice Guf- 
froy a repris la série de ses essais et réussi plusieurs 
vols intéressants. 

Le 6 avril, M. Guffroy, avait déjà effectué une superbe 
envolée de 5 à 600 mètres lorsque le monoplan fut pris 
par une violente rafale et vint brusquement en contact 
avec le sol. 

L'accident n’est aucunement imputable à la stabilité 


de l'appareil, mais le REP-II à quelque peu souffert de 
ce violent atterrissage. 


Les aéroplanes « Antoinette » à Châlons. 


M. René Demanest gagne le dernier des prix des 
250 mètres. — Le 9 avril, dans l'après-midi, M. Dema-' 
nest, à bord de son aéroplane Antoinette-V, à brillam- 
ment gagné le dernier prix des 250 mètres de l’Aéro- 
Club de France. M. Henrv Farman, de passage au camp 
de Châlons, a chronométré officiellement le vol. I a vi- 
vement félicité le jeune sportsman, qui, en cinq leçons, 
a appris à piloter son monoplan. 

Le succès rapide de M. Démanest, montre la facilité 
de conduite des aéroplanes Antoinette. M. Levavasseur, 
leur constructeur, qui vint à Châlons pour donner ses 
instructions aux pilotes, a particulièrement cherché à 
leur faciliter l'apprentissage du monoplan ainsi qu’on a 
pu en juger par la description détaillée des Antoinette 
parue dans l'Aérophile du 1* janvier 1909: les vols si 
faciles de MM. Demanest, Latham, Welferinger et du 
capitaine Burgeat prouvent aw’il a pleinement réussi. 

Le moteur Antoinette de 50 HP, qui propulsait l’ap- 
pareil de M. Demanest, a admirablement fonctionné 
avec son nouveau radiateur. 

Rectifions à ce pronos une erreur commise dans lAé- 
rophile du 1* avril 1908. La photographie parue 
page 159, col. 2, est celle de l’Antoinette-V, monté par 
son propriétaire, M. René Demanest. 

Le 17 avril, M. Hubert Latham, pilotant l’Antoinette-IV 
pour sa troisième lecon réussissait un beau vol de 
1.500 m. avec virage à 15 m. de haut, et terminait par 
un atterrissage très correct. 

Le même jour, le capitaine Burgeat. du 11° cuirassiers, 
dans son monoplan Antoinette-VI qu'il montait pour la 


première fois, réussissait sans incidents quelques envo- 
lées de 100 à 200 m. 








L'aéroplane Rougier 


Pougier, l’un des rois du volant, a l'ambition de deve- 
nir un champion de l'aviation. Muni d'un aéroplane- 
biplan Voisin, (moteur Antoinette 50 chx.), il poursuit 
assidûment son entrainement à Issy-les-Moulineaux, et 
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le succès lui sourit déjà. Le 15 avril, à la tombée du 
jour, il réussissait plusieurs beaux vols de 700 à 800 m. 
de hauteur. 


Le 17 avril de 5 h. 1/2 du m. à 7 h. du s. le nouvel 





Le biplan Rougier construit par les frères Voisin (moteur 
Anloinetle, tissu Continental). (Photo Branger). 


aviateur exécuta plusieurs vols des quelques centaines 
de mètres et s’entraina aux virages. 

Rougier compte prendre part au concours de cette 
année et sera certainement l’un des compétiteurs les 
plus redoutables. 


A l’école des élèves-pilotes de Port-Aviation, créce 
par la Ligue Nationale aérienne, le capitaine Ferber a 
fait le 7 avril, sur l’aéroplane Alsace, biplan Voisin, 
moteur Antoinette de 50 chx. un vol de 1.600 m., à une 
hauteur variant de 10 à 20 m. 

Le 8 avril, il franchissait 3 kil., entre 10 et 15 m. de 
hauteur. 

Le $ avril, un élève-pilote M. Longucpin, après quel- 
ques essais du capitaine Ferber et de M. Godard, pre- 
nait place dans un des biplans d'entrainement. L'ap- 
pareil après avoir très peu volé s’enleva à une dizaine 
de mètres de hauteur. L’aviateur qui volait pour la 
première fois et ne se croyait pas en plein vol fit une 
fausse manœuvre. L'aéroplane s'inclina fortement à 
droite, se cabra et vint finalement s’abattre sur le sol. 
M. Longuepin n'avait aucun mal, mais la machine 
avait subi de graves dommages. 


Henri Farman au camp de Chaâlons. 


Retenu plusieurs semaines loin du champ d'entrai- 
nement par la construction de son nouveau biplan dont 
notre photo prise en cours d'exécutisn donne une idée, 





Le biplan H:nri Farman III en cours d'exécution avec 
détails de construction (Photo Heymann). 


Henri Farman vient de commencer à Châlons les essais 
de cet appareil. Ses premiers essais lui donnèrent toute 
satisfaction puisqu'il réussit du premier coup plusieurs 
vols de 300 à 500 m. La stabilité semble bien assurée, et 


la vitesse est, dit-on, plus grande encore que celle de 
l'appareil de l’année dernière. 
Ce dernier appareil se trouve en ce moment à Vienne 





Le biplan Henri Farman IIT prenant son essor au camp 
de Châlons (Photo Rol). 


où M. Legagneux, l'ancien pilote de la Société Antoinette 
et du capitaine Ferber, s’en servira pour une série d’ex- 
périences publiques. 


L’aéroplane de M. de Salvert. — M. de Salvert, 
sportsman connu, à traité avec l'Exposition de Nancy, 
pour exécuter sur le champ de courses de Gyrielle, une 
série de démonstrations publiques de vol mécanique à 
bord d’un biplan Voisin muni d’un moteur Vivinus de 
60 chx. Son entraînement au camp de Châlons, mar- 
chaïit fort bien et l’aviateur avait déjà réussi le 15 avril 
plusieurs vols de 100 à 200 m. lorsque par suite d’une 
fausse manœuvre, l'appareil se cabra et retomba en 
brisant son équilibreur. M. de Salvert qui eut le pied 
foulé dut être ramené à Mourmelon en automobile. 


Wilbur Wright à Rome. 

Ainsi que nous l’avions annoncé dans l’Aérophile du 
15 mars, Wilbur Wright se trouve maintenant à Rome 
où il va exécuter une série d'expériences publiques sur 
le terrain de Centocelle. 

Le 9 avril, l'installation du pylone et le montage du 

biplan étaient terminés. Dès le 15 avril, sur le champ 
d'entrainement de Centocelle, devant une foule immense 
et enthousiaste, il exécutait son premier vol dans l’at- 
mosphère italienne. Après avoir franchi plusieurs cen- 
taines de mètres presque au ras du sol il s'élevait d’un 
superbe élan à 40 mètres de hauteur, faisait le tour du 
terrain, virait, évoluait en sens divers et, au bout de 
10 minutes, revenait atterrir aisément devant son han- 
gar. 
E Le 16 avril par légère brise, l’aviateur exécutait trois 
vols successifs, le premier de 6 minutes avec le lieute- 
nant de vaisseau Calderara, le second de 8 min. avec 
le lieutenant du génie Savoya, le troisième de 5 min. 
avec le capitaine Castagneris Guido. Dans l'après-midi 
du même jour, deux nouveaux vols, le premier avec le 
lieutenant de vaisseau Calderara, le second avec M. Son- 
nino, ancien président du Conseil. 

Le 17 avril, 4 vols d'une dizaine de minutes chacun 
avec le lieutenant Calderara. 

Le 19 avril, Wilbur Wright exécute dans la matinée 
deux vols de 10 à 11 minutes en compagnie de M. Cal- 
derara, et dans l'après-midi un troisième tout aussi 
réussi 

Le 21 avril, premier vol de 6 min., départ sans le se- 
cours des poids du pylône, suivi d'un vol d'environ 









10 min. avec l'amiral Mirabello, ministre de la Marine, 
et d’un autre de même durée avec M. Calderara, qui 
pourra bientôt, pense-t-on, voler seul. 

Le ?2 avril, 4 vols avec le lieutenant Calderara, dont 
2 d'environ 20 minutes. Dans l'après-midi, sans se ser- 
vir du pylône et en donnant une certaine pente au rail 
de lancement, il s’est. élevé 5 fois pour autant de vols de 
10 min. chacun environ. 

W. Wright presse, on le voit, l'instruction de ses 
élèves italiens. Lorsqu'elle sera terminée il partira en 
Amérique afin de remplir le programme d'épreuves 


imposé par le ministère de la Guerre américain. 
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CANONS ET DIRIGEABLES 


La Vie Automobile a publié en février un article rela- 
tif à la chasse aux dirigeables par canons automobiles. 
Après elle, plusieurs journaux ont montré à leurs lec- 
teurs avec gravures à l'appui divers types de canons 
destinés au même but. La diversité des modèles propo- 
sés était déjà un indice rassurant pour les aéronautes ; 
le fait qu'on poursuit des études dans des voies très 
divergentes semble dénoter qu'aucune n’a encore mené 
à des résultats décisifs. Néanmoins, pour en avoir le 
cœur net, j'ai voulu remonter aux sources et voici ce 
que j'ai trouvé. 








L'étude la plus importante sur la question a paru 
dans la Revue militaire suisse de décembre 1908, rédi- 
gée en français à Lausanne ; d’abord traduite en alle- 
mand et en italien, elle est revenue par bribes à nos pé- 
riodiques et quotidiens. Cette étude comprend 3 parties 
principales : considérations générales sur la lutte du 
canon contre les dirigeables, — conditions que devrait 
remplir un canon destiné à cette lutte, — examen de la 
manière dont le matériel nouveau Krupp satisfait à ces 
conditions. Les deux dernières parties, plus techniques 
et très intéressantes pour un artilleur ou un ingénieur, 
s'adressent à un public restreint. Je reproduis les pas- 
sages principaux de la première. On verra si la-Revue 
mililaire suisse fait de cette nouvelle artillerie la tête 
de Méduse pour dirigeables qu'on nous a présentée, 
— tradultore, traditore : 

« Les types les plus perfectionnés de dirigeables pos- 
« sèdent une vitesse, une mobilité, et un rayon d'action 
« tels qu'il paraît impossible de les faire poursuivre 
« au loin par des pièces d'artillerie sur automobiles ou 
« autres moyens de locomotion rapides. A la vérité, les 
« ballons captifs conserveront probablement leur im- 
« portance (1), à côté des dirigeables, surtout dans la 
« guerre de forteresse et de position ; ces ballons-là ne 
« sauraient se soustraire par la fuite au tir des canons. 
« Mais la poursuite des dirigeables n'est possible que par 
«d’autres dirigeables. AUSSI songe-t-on déjà à équiper 
« les aéronats de moyens propres à détruire leurs sem- 
« blables. 

« En attendant, il ne peut être question que de mettre 
« rapidement en batterie, en un lieu approprié d'une 
«zone de surveillance restréinte, des canons destinés à 
« combattre les dirigeables dont on aurait appris ou 
« dont on soupconnerail l'apparition. » 

La restriction est sérieuse. I1 ne s'agit plus de décou- 
vler ses autos et de forcer la bête. C’est encore la 
‘hasse aux dirigeables, mais la chasse à l'affût, non 
plus la chasse à courre. 














L'affût peut-il réussir ? Peut-on prévoir à l'avance le 
parcours du dirigeable et s’y embusquer ? Voici l'avis 
de la Revue militaire suisse : 

« Dès l'ouverture des hostilités sur terre et sur mer, 
« les dirigeables auront pour joue de déterminer, dans 
« la région de concentration, les points de débarque- 
« ment des troupes par chemins de fer, ou, dans le cas 
« d’une expédition d'outre-mer, les points de débarque- 
« ment sur la côte, et d'observer ce qui se passe dans 








(1) Je suis d'avis opposé sur la question des ballons 
captifs. — De deux choses l'une : ou l'artillerie possé- 
dera un matériel réellement efficace contre les diri- 
geables, et l'apparition de £e matériel sera à fortiori 
mortelle pour les captifs ; — ou l'artillerie ne possédera 
pas ce matériel, et alors rien n'empêchera les dirigea- 
bles de laisser choir de haut quelque projectile, tran- 
chant ou fusant, sur le captif ennemi. Entre ses deux 
ennemis, canon en bas, dirigeable en haut, le captif 
doit disparaitre. 








«les fortifications de la frontière et des côtes, ainsi 
« que dans les ports. Les lieux de traversée des fleuves 
« dans les régions limitrophes et les voies principales 
« de navigation seront aussi soumis à l'observation des 
« ballons. 

« Dans la suite des opérations, <e seront les mouve- 
« ments de concentration et les directions de marche 
« des colonnes et des flottes, surtout aux ailes, qu'ils 
« surveilleront. Avant, pendant où même après le com- 
«_ bat, ils observeront extension des ailes, la composi- 
« tion et l'emplacement des réserves, ies positions d'ar- 
« tillerie difilées, les ouvrages de fortification passa- 
«GÈNE. ME ULC: 

« Ce sont donc, en général, des terrains d’une étendue 
« limitée qu'il importe de mettre à l'abri des dirigeables, 
« terrains qui, dans la guerre de forteresse ou de posi- 
« tion, pourront être plus limités encore. Il suffira dans 
« ces conditions, de répartir un nombre suffisant de 
« canons aux endroits Gpportuns : points de débarque- 
« ment et régions limitrophes, ponts, embouchures et 
« écluses de voies navigables, places fortes, points d’'ap- 
« pui pôtiers et navals, établissements militaires im- 
« portants..…., etc. Pendant les opérations, ces pièces de- 
« vraient être affectées aux colonnes de marche prin- 
«_ cipales, surtout sur les ailes et derrière celles-ci, aux 
« grands corps de cavalerie, et sur mer, aux grands 
« bâtiments, de préférence aux croiseurs. » 


Ainsi posé, le problème se simplifie, et parait moins 
insoluble. Dans la défense des places et dans la marine, 
où les canons peuvent être installés à poste fixe, la 
question du poids à transporter n'intervient plus. Elle 
est encore peu importante dans l'attaque des places, où 
l'on dispose du temps nécessaire aux installations. Dès 
lors, on peut recourir à des mécanismes perfectionnés 
pour parer à bien des difficultés (1). 

L'adoption du tir rapide avec chargement automa- 
tique et projectiles fumigènes, permet de suivre facile- 
ment un objectif très mobile, comme un arroseur 
public suit une voiture avec le jet d’eau de sa lance, 
— dans les limites de portée de son arme. Si l'ob- 
jectif est trop loin, le jet est impuissant, mais c'est 
déjà un résultat fort appréciable de maintenir l’en- 
nemi à cette distance où la crainte est le commence- 
ment de la sogesse. Une grande place, comme 
celles que nous avons à la frontière de l'Est, munie 
de 6 à 8 sections de 2 pièces, réparties sur son péri- 
mètre, pourrait se défendre contre les aéronautes indis- 
crets. 

Le fait que le canon est installé à poste fixe permet 
également d'employer un plus gros calibre et une 
orande vitesse initiale ; il supprime enfin la question 
du transport des approvisionnements. 

Une artillerie spéciale contre ballons, ‘installée à poste 
fixe dans des fortifications ou sur des navires, paraît 
donc susceptible de remplir son mandat. 


Il en est tout autrement de l'artillerie mobile destinée 
à accompagner les troupes de campagne. La Revue mi- 
lilaire suisse estime avec raison « impossible de faire 
« poursuivre au loin les dirigeables par des pièces d'ar- 
« tillerie sur automobiles ou autres moyens de locomo- 
« tion rapide ». 11 y a à cela une raison péremptoire 
qu'elle n'indique pas : il sera impossible d'aller vite sur 
les routes en temps de guerre dans la zone des armées. 
Se figure-t-on ce que seront ces routes, dès l'ouverture 
des hostilités : partout des troupes en marche, des con- 
vois allant ravitailler ces troupes, d’autres allant réqui- 
sitionner ou revenant vers l'intérieur du pays; les 
populations fuyant la guerre et la dévastation, avec 
leurs bestiaux et leurs” charreltes chargées du maté- 
riel transportable, des détachements de “cavalerie, des 
partis d’ infanterie lancés au -loin pour détruire les ou- 





{) Voir à ce sujet, l'Aérophile du 15 mars 1908. Que 
peut le canon contre les dirigeables ? par « l’Artilleur ». 
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L'Aéroplane REP 2 bis gagnant à Euc le 3° Prix des 200 mètres 


LES MOTEURS 6 cyl. 20/26 hp 62 kgs 600 
EXTRA-LÉGERS REP S Loue 


ls sont légers par leur conception même. — I1S sont 
les seuls pesant réellement moins de deux Kilos par 
cheval en ordre de marche. -- Ils sont essayés de une 
à trois heures en présence du Client avant livraison. 


LES AÉROPLANES EE Re 
monoruns MS ELA. riens à 


I1S peuvent être aianiés aptrès um court apprentis- 
sage. lis ont le meilleur rencicinent: ils portent 26 kgs 
par im!’ à 60 à l’heure.-- Le retour au Sol est ammorti par 
une suspension oléo0-phneumatique. 11s sont essayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAUL,T- 
PEL/TERIE à Buc, près Versailles, qui est à la dispo- 
Sition des Clients. 


usutues EVE, °° 


Exes sont à quatre pales, en aluminium. - Souples 
et très l1égères.-- Leur rendement normal est de 8O O,/0. 
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Le Premiers prix. 
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MANNHEIM — LIÈGE 
BRUXELLES — SAINT-LOUIS 





Ascension du Ballon ‘‘ Helvetia”’ à la Coupe Gordon-Bennett (Berlin) 
11-14 Octobre 1908, d’une durée de 73 heures, 
piloté par le Colonel Schaeck et l'ingénieur Messner 
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Voiture Erhardt avec canon à tir rapide de 50 m/m. 
L/30 sur affût de voiture à pivot central, pour la poursuite 
et l'attaque des dirigeables. 

(Cliché,de La Pratique automobile.) 


Voiture de 50/60 chx pouvant faire une vitesse normale de 
45 kim. à l'h. et monter des côtes de 22 °/.. Blindage en 
acier au nickel de 3 m/m. Les ouvertures pevvent être 
fermées; la partie avant peut être soulevée ; la coupole 
rotative est munie de judas mobiles. Derrière la pièce, 
caisse à munitions pouvant contenir 100 shrapnells à cham- 
bre inférieure lancés à la vitesse initiale de 572 m. Portée 
maxima par 43° d'élévation : 7.800 m.; portée maxima des 
gargousses : 4 200 m 

Le tube du canon, fixé en son centre de gravité, est manœu- 
vré en hauteur et latéralement par le déplacement d'une 
crosse épaulée par le canonnier. Frein hydraulique; poin- 
lage par un guidon et une hausse mobile. Cinq hommes 
sont nécessaires pour le service. 

Quatre pieds à vis commandés de l'intérieur sont descendus 
pendant le Lir pour fixer le canon. 


vrages d'art ou pour les protéger ; plus en arrière, des 
transports de concentration, les uns par route, les au- 
tres par voie ferrée, se recoupant et s’entravant à cha- 
que passage à niveau ; pense-l-on pouvoir, comme aux 
manœuvres (et encore |) maintenir libre un côté de la 
chaussée avec des colonnes d'hommes et de chevaux 
réunis de la veille pour un service inaccoutumé? Lan- 
cerait-on, sans prévenir et sans service d'ordre, des 
automobiles à 60 ou 80 à l'heure sur les grands boule- 
vards une après-midi de carnaval? Voilà pourtant ce 
qu'on parle de faire pour poursuivre les ballons. Et 
cependant, nos boulevards parisiens, — sauf aux abords 
des chantiers du Métropolitain, — ont un macadam 
très roulant, des trottoirs pour piétons, choses assez 
inconnues sur nos routes de l'Est ! 


L'idée de poursuite, — la chasse à courre, — aban- 
donnée, reste l'idée de zones de surveillan£e, — la 
chasse à l'affût. Mais cette solution a tous les inconvé- 
nients habituels de la défensive militaire. L'ennemi 
n’eût-il qu'un seul dirigeable, comme on ne sait où il 
se présentera, il faut avoir partout des pièces pour le 
canonner. Soyez sûr que si une partie du front ou des 
flancs est dégarnie, le dirigeable saura trouver le point 
faible et pénétrer par là dans la région prétendue 
interdite. Au lieu qu'un très petit nombre de pièces sul- 
firait si la poursuite était possible, un assez grand nom- 
bre est nécessaire pour protéger une zone. Or, si, dans 
une place forte, il est possible de faire passer des hom- 
mes d’une batterie à une autre voisine au moment du 
besoin, chaque pièce de campagne doit avoir son per- 
sonnel propre affecté en permanence. L'emploi en cam- 
pagne d'artillerie contre ballons nécessite la création 
d'unités spériales pour ce service, par suite un prélève- 
ment sérieux sur l'artillerie des corps d'armée. Le suc- 
cès obtenu vaudra-t-il le sacrifice nécessaire ? Il est per- 
mis d'en douter. 
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Pour nous en rendre compte, voyons si les progrès 
réalisés par le matériel Krupp sont de nature à révo- 
lutionner la situation. Ce matériel comporte plusieurs 
perfactionnements intéressants : 

1° 11 jouit d’un champ de tir latéral illimité : les roues 
peuvent en effet pivoter autour de l'extrémité de l’essieu, 
de telle sorte que le canon portant sur ses deux roues 
et sa bêche de crossse décrive autour de celle-ci un cer- 
cle complet ; 

82° L'emploi du système à recul différentiel (lancée en 
avant du canon sur l'affût avant le départ du coup au 
moyen de ressorts, suivie aussitôt du recul avec com- 
pression des ressorts après le départ du coup), com- 
biné avec les tourillons de culasse et l’équilibreur de 
volée a permis l'emploi de grands angles de tir (1); 

3° Le projectile employé est du genre fumigène. 


Toutefois, il ne faut pas s’exagérer la valeur de ces 
perfectionnements. Au premier coup de canon, la bêche 
de crosse se fixe au sol dans une orientation déter- 
minée : à quelle faible fraction de l'horizon se réduit 
alors le champ de tir latéral soi-disant illimité ? Il fau- 
drait parler de champ de surveillance, et non de champ 
de tir. En outre, la position des roues pendant le tir 
leur fait courir un risque sérieux d'être brisées au pre- 
mier coup. Les expériences faites l’ont été contre des 
ballons situés à 60 mètres de haut et 1.600 mètres de 
distance : l'angle de tir était faible, l'effort portait sur 
la crosse avec tendance au soulèvement des roues : sous 
un angle de 45°, qui nous assure que les rais n’eussent 
pas été, ou brisés, ou arrachés de la jante? Le tir dans 
de pareilles conditions ne prouve rien. Point n'est be. 
soin de nouveau matériel pour démolir un ballon à 
60 m. de haut et 1.600 m. de distance, même par vent 
fort : notre 75 suffirait largement à la besogne. 

Le chargement de la nouvelle pièce se fait à la main : 
il est évidemment difficile d'organiser le chargement 
automatique pour un canon de campagne. Néanmoins, 
tant que ce progrès ne sera pas réalisé, la rapidité du 
tir, même considérable pour de petits angles, restera 
faible pour les grands angles de tir. On nous dit que la 
pièce Krupp a tiré 5 coups en 8 secondes en tir horizon- 
tal ; il serait intéressant de savoir en quel temps elle 
les eût tirés sous l'angle de 60°. 





Canon Krupp contre ballons, de 65 m/m. L/35, monté su 
affût de campagne. Vue de côté montrant la prise de 
direction en hauteur. (D'après la Revue Militaire Suisse.) 
(1) Ces perfectionnements, recul différentiel, tourillons 

de culasse, équilibreur de volée, sont d'ailleurs emprun- 

tés à l'artillerie française qui les utilise dans des pièces 
étudiées o ème mises en service dans ces dernières 
années. 
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Canon Krupp contre ballons (65 m/m., L/35) sur affüt de 
campagne, vu par l'arrière, le canon prêt à tirer sous un 
grand angle. À gauche du canon, un obus. (La vitesse 
initiale du projectile est de 620 m.) Outre le canon à diri- 
geables Krupp destiné à être monté sur voiture et repré- 
senté plus loin, il existe un troisième type de canon Krupp 
à dirigeables, de 105 m/m. et de 700 m. de vitesse initiale, 
destiné aux navires. 





Essais de tir contre un ballon. — A gauche, trajectoire d'un 
obus incendiaire et fumigène passant au-dessus du ballon 


visé. — A üroite, trajectoire d'un obus analogue qui 
touche le ballon visé. (D'après La Revue Militaire Suisse.) 






L'adoption du projectile fumigène a l'avantage de 
rendre toute la trajectoire observable, au lieu du seul 
point d'éclatement. Le tir se règle en portée et direc- 
tion, avons-nous déjà dit, comme le jet d'une pompe 
d'incendie. En outre, le projectile a même efficacité tout 
le long de sa trajectoire. La contre-partie de cet avan- 
tage est la nécessité d'un approvisionnement spécial 
avec les complications qui en résultent, et la spéciali- 
sation forcée du matériel au tir contre ballons. Cette 
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Deux types schématisés d'obus à feu pour canons Krupp 
contre dirigeables. — A gauche, obus Hartbaum-Essen 
portant en D une capsule de mousse de platine qui doit être 
portée àl'incandescence par l'hydrogène à son entrée dans le 
ballon et provoquer la déflagration d'une charge de poudre 
qui fera éclater un récipient d'oxygène. Le gaz détonnant 
produit par le mélange avec l'hydrogène doit exploser et 
détruire le ballon. On peut se demander si la réaction 
chimique prévue peut se produire dans le temps très court 
(6/100° de seconde) de la traversée de la carène.— A droite, 
obus Krupp dans lequel une matière en combustion dent 
les flammes s'échappent par les orifices a’ a’ doit enflammer 
le gaz du ballon en passant à travers. 





Sbrapnell pourle canon contre dirigeables de la voiture Ehrardt. 
Ce shrapnell de 50 m/m, est à chambre inférieure. L'allu- 
meur double en aluminium, figuré à droite, porte à sa base 
3 bras en laiton dentelés qui par suite de la rotation de 
l’obus, s'ouvrent à l'extérieur et doivent favoriser la déchi- 
rure du ballon traversé. 


spécialisation est d'autant plus gênante que ce canon, 
pour couvrir réellement les colonnes contre les diri- 
geables, devrait être affecté aux brigades de cavalerie 
de corps, et les alourdirait beaucoup sans profit pour 
le combat, 
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… Ainsi, bien que la pièce Krupp. étudiée réalise de 
grands progrès, nous ne pensons pas que les ballons 
libres ou dirigeables se trouvent, en campagne, sérieu- 
sement menacés par le ca- 
non ; ils devront seulement 
se garder de certains points, 
comme les places fortes, où 
des pièces spéciales instal- 
lées à poste fixe leur inter- 
diront un rayon plus ou 
moins étendu. 


x 
*k x 


Le véritable ennemi du 
ballon, à notre avis, est le 
dirigeable. Le capitaine Cas- 
tagneris (1) distingue 4 pé- 
riodes dans le développe- 
ment des dirigeables mili- 
taires. Dans la première, 
le dirigeable est utilisé pour 
les simples reconnaissances 
autour des places fortes, 
spécialement aux frontières. 
La 2° période apporte deux 
types de dirigeables, l’un à 
grand rayon pour l’explo- 
ration stratégique, l'autre 
plus faible pour l'examen 
tactique de la situation sur 
le champ de bataille. Dans 
la 3° période, des flottilles 
de dirigeables remplaceront 
les organes acluels d’explo- 
ration en évitant le combat. 
La 4° seulement nous amè- 
nera les luttes aériennes entre les flottilles. 





Canon Krupp contre ballon 
(55 m/m, L/35), sur afTüt, 
pour voiture automobile 
(vitesse initiale : 650 m.) 


Cette division en périodes sera peut-être utile pour 
instruire les futures générations d'aéronautes dans les 
écoles militaires de l’avenir ; elle nous paraît bien théo- 
rique en face des éventualités pratiques d’une guerre 
franco-allemande. Que se passera-t-il en fait? Le pre- 
mier dirigeable qui inspectera du haut des airs les co- 
lonnes ennemies y jettera un trouble profond. Il suffit 
d'avoir marché en manœuvres avec un régiment d’in- 
fanterie pour connaître l’énervement produit par l’ap- 
parition de cavaliers adverses sur un flanc. Le moindre 
troupier a aussitôt l'impression que tous ses faits ‘et 
gestes sont connus du général ennemi. « À quoi bon 
aller ici ou là? L’ennemi le sait et fera échouer la 
manœuvre. Et puis, comment a-t-on laissé ces gens-là 
approcher la colonne de si près? Les chefs sont donc 
des incapables. Et notre cavalerie, que fait-elle ? N’au- 
rait-elle pas dû nous couvrir ? » 

Supposez maintenant qu'au lieu de 2 ou 3 cavaliers 
aperçus sur une crête, au coin d'un bois, ne voyant 
qu'un morceau de colonne, ne disposant que d’une 
maigre haridelle pour porter leurs renseignements, 
apparaisse dans les airs un dirigeable dominant le ter- 
rain, fouillant les vallées, surveillant les routes jus- 
qu'aux limites d’un horizon reculé, doué d’une vitesse 
de 50 kilomètres à l'heure. L'effet ne sera-t-il pas incom- 
parablement plus puissant ? La seule appréhension de 
son arrivée fera porter des regards inquiets aux quatre 
coins du £iel. Son approche sera signalée par une ru- 
meur grandissante. Le désordre, engendrant les len- 
teurs et la fatigue, se mettra dans la colonne; des 
hommes lèveront la tête pour mesurer le danger, d’au- 
tres chercheront de l'œil un abri pour s'y réfugier. Si 
le dirigeable, pourvu d'armes auxquelles on ne peut 
répondre, ouvre le feu, ce sera débandade. S'il en est 
dépourvu, il aura néanmoins jeté un trouble et une 
dépression nerveuse très sensibles. Et ce sera, non plus 
dans un régiment, mais dans un corps d'armée, dans 
une armée entière, le même cri contre les chefs, le 
même appel à un secours : « Nos chefs n'auraient-ils 
pas dû empêcher cela ? Et nos dirigeables ne peuvent-ils 
donc pas arrêter ceux de l'ennemi? » 

Le soldat juge de ces choses avec simplirité : contre 
un fusil, il demande un fusil ; le sabre doit lutter contre 





1) « Dirigibili militari e loro impiego in guerra » 
(Bolletino della Societa acronaulica italiana). 


le sabre, le canon s'opposer au canon: contre un diri- 
geable, seul un dirigeable pourra le rassurer en lui 
montrant que « l'on est à deux de jeu» et que « l'ennemi 
trouve à qui parler »: 


Les places frontières de France et d'Allemagne sont 
assez proches pour qu’un dirigeable aille de l’une à 
l’autre aisément, dès l'heure actuelle. Il n'y a guère que 
55 kilomètres à vol d'oiseau de Verdun à Metz, 40 entre 
les forts opposés. Les simples reconnaissances autour 
de l’une de ces places (1* période du capitaine Casta- 
gnéris) s'étendront donc aux abords de l’autre, englo- 
bant les zones de débarquement et de concentration des 
anmées de £fampagne : autant dire qu'elles seront de 
vérilables actes de l'exploration stratégique (2° période). 
Il n'existe, tant à Verdun qu'à Metz, qu'un seul hangar : 
il ne peut donc encore être question de flottilles. Mais 
nous ne voyons guère pourtant cette 3° période d’ex- 
ploration humanitaire qui éviterait le combat aux or- 
ganes de reconnaissance aérienne. Pense-t-on que nos 
aérostiers laisseraient de gaieté de cœur leurs collègues 
allemands dénombrer nos colonnes? Le pilote d’un Clé- 
ment-Bayard, remisé à Toul ou à Verdun se résignerait-il 
à voir un Zeppelin, parti de Metz, explorer la grande 
voie de l'Est, vers Bar-le-Duc ou Commercy? Non, 
comme le canon appelle le canon, le dirigeable appel- 
lera le dirigeable, et un Zeppelin, aventuré en Lor- 
laine, verrait accourir du fond de l'horizon, des Répu- 
blique et des Ville-de-Paris. Que se passera-t-il alors ? 
Peut-être l’éclaireur aventuré prendra-t-il la fuite. On 
verra alors par les airs une chasse acharnée, les adver- 
saires montant ou descendant pour trouver un courant 
favorable ou éviter le voisinage d’un sol occupé par 
l'ennemi. Si la rencontre devient inévitable, les adver- 
saires s’élèveront en cherchant à se surpasser. Celui 
qui passe au-dessus de l’autre échappe à sa vue et à 
son action : il est maître de crever ou d’enflammer le 
ballon ennemi. Quelles armes serviront à cet instant 
décisif ? Peu importe ! L'enveloppe d’un ballon, füût-elle 
en aluminium, est extrêmement fragile : le moindre 
objet tranchant ou pointu suffit à la crever, une éltin- 
celle à l'embraser. Un bidon d'essence enflammé, une 
bombe ou une grenade allumée à la main ou à l’aide 
d'un cordeau à une certaine distamce sous le ballon : 
ünée mitrailleuse, dont chaque balle perce deux trous et 
qui en lance 500 à la minute, pourront servir. Si les 
armes à feu et l'inflammation d’un ballon, sous soi 
paraissent dangereuses, peut-être verra-t-on apparaîlre 
le fusil à vent ou l'antique arbalète. Peut-être se con- 
tentera-t-on de laisser tomber sur l'ennemi des lames 
de faux empennés, des chausse-trappes.…, etc. Le 
champ est vaste et l'imagination des inventeurs fer- 
tiles. 


De toutes manières, ce sera pour le vaincu la chute 
brutäle et irrémédiable, d'autant plus brutale et plus 
irrémédiable qu'il aura sans doute déjà jeté dans la 
lutte d'altitude son dernier sac de lest, sa dernière 
réserve d’essenre, ses cordages, tout ce qui pèse à bord. 
Le vainqueur, s’il n’est pas d'un échantillon susceptible 
de s'élever très haut. sera lui-même épuisé par la lutte, 
et rentrera droit au port, sans s'occuper du vaincu, 
heureux si l'usure de ses ressources ne le contraint pas 
à partir à la dérive jusqu'à un territoire ami. 


Les armes principales du dirigeable sont la vitesse 
pour choisir le moment du combat, et la faculté de 
s'élever haut pour terrasser l'adversaire. Ce sont aussi 
les conditions d'existence du ballon. Tout dirigeable 
militaire ou non, est donc apte à la lutte. Et l'existence 
d'armes proprement dites à bord à peu d'importance 
puisqu'il faudra peut-être à l'instant critique, les préci- 
piter dans l’espace ; pas de blindage : ce serait un poids 
mort inutile: un bon ballon, un moteur puissant, et 
l'encombrement minimum en personnel et en matériel, 
telles sont les conditions de la victoire 





On voit immédiatement que dans la lutte entre deux 
ballons de même type, le succès est assuré à l'échan- 
tillon le plus puissant. Toutes choses égales d’ailleurs, 
le gros ballon a plus de vitesse et dispose proporlionnel- 
lement de plus de lest que le petit. Et ceci va contre 
la création de ballons de puissance différente selon leur 
affectation. Une demi-douzaine de ballons de 1.000 m 


coûteraient plus cher qu'un seul de 6.000 m°.et ne pour- 
raient à son approche que fuir comme une volée de 
moineaux devant un faucon. En raison de leur faible 
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prix, ces petits ballons existent en plus grand nombre 
que les gros chez les simples particuliers. Ils seront 
avantageusement réquisitionnés à la mobilisation pour 
reconnaître l'ennemi selon leurs moyens. Mais ils ne 
pourront agir que sous la protection de ballons plus 
puissants, capables de tenir tête aux gros dirigeables 
ennemis. L'Elat, qui dispose de moyens financiers im- 
porlants doit les concentrer dans la construction des 
ballons de combat, propres à voguer vite et haut. 


Le cube brut d’un ballon ne saurait pourtant à lui seul 
décider de sa supériorité. L'utilisation du cube varie 
beaucoup avec les types de ballon. Les République et les 
Clément-Bayard ont, à cet égard, un avantage marqué 
sur les Zeppelin. Il faudrait encore tenir compte de 
l’imperméabilité des enveloppes, de la pureté de l'hyaro- 
gène employé, et d'une foule d’autres considérations que 
nous ne développerons pas ici. Notre but était de mon- 
trer comment peut être soutenue la lutte £ontre les 
ballons et spécialement les dirigeables ennemis. Nous 
reprendrons, pour conflure, l'affirmation de la Revue 
mililaire suisse : 

« La poursuite des dirigeables n'est possible que par 
d’autres dirigeables. » 

GEORGES GIBERT 





la récente campagne du “ Zeppelin ” 


Le Zeppelin 1, Zeppelin II bis, 1907 rallongé, le cin- 
quième de la série, vient de terminer sa première série 
d'ascensions militaires. La nouvelle dénomination Zep- 
pelin 1 est le numéro militaire, qui ne tient pas compte 
des modèles d'essais, mais seulement de ce qui figure 
comme unité de combat. De même, pour le Gross 11 
(1908), qui s'appelle Mililaire 1 et même Gross I; il en 
sera probablement ainsi pour les Parseval qui entre- 
ront dans le service militaire. 

Donc une compagnie d'aérostiers militaires s'étant 
rendue de Berlin à Friedrichshafen, les ascensions com- 
mencèrent le 9 mars où l'on en fit 3 déjà relatées dans 
le n° du 1” avril ; on fit des essais de sortie et de ren- 
trée dans le hangar, sans l’aide du canot remorqueur, 
mais par les seuls moyens du bord. Une hélice fut en- 
dommagée pendant la 3° rentrée. 

Le 11 mars, reprise des essais et 4° ascension déjà 
relatée, au cours de laquelle un changement de passa- 
gers eut lieu sur le lac ; on fit aussi un simulagre d'at- 
lerrissage sans atterrir. 

Le 12 mars, 5° ascension. La diversité des renseigne- 
ments sur les hauteurs atteintes, vient de ce que les uns 
tiennent compte des 400 m. d'altitude du lac de Con- 
stance et les soustraient, les autres les oublient. Le 
comte Zeppelin fait savoir que son aéronat s’est élevé 
ce jour-là, par ses moyens propres jusqu’à 800 m. d’al- 
titude (— 400 = 400), hauteur à laquelle eut lieu le pre- 
mier jet de lest, l'altitude atteinte a été de 1.720 m. 
(— 400 =1.320 de hauteur au-dessous du lieu du départ). 

Le 15 mars, 6° ascension, de 8 h. 1/4 à 10 h. avec 
simulacre d'atterrissage à une place marquée ; ma- 
nœuvres sur le lac sous la neige. 

Le 16 mars, 7 ascension avec atterrissage sur le 
nouveau terrain de la Zeppelin Gesellschaft. Descente à 
quelques mètres du sol, puis atterrissage avec l’aide des 
aérostiers ; un gouvernail de hauteur a été endommagé 
contre un arbre. Temps superbe et calme. 

Le 18 mars, 8 ascension avec atterrissage sur un 
champ de manœuvres près de Bruggenhausen. L'après- 
midi, 9° ascension d'environ 2 h. vers Ravensberg. 

Le 19 mars, 10° ascension d’une heure et demie avec 
26 personnes à bord. 

Le 20 mars, 11° ascension qui est la première avec 
un équipage, exclusivement militaire. 

Le 22 mars, 12° ascension : équipage militaire, direc- 
tion vers Constance, puis, après environ 1 heure de 
marche, arrêt et atterrissage sur le champ de ma- 
nœuvres près de Gettenhausen. Avec deux perches on 
simula l'entrée d'un hangar et le croiseur y entra par 
ses propres movens. 

Le 26 mars, 13° ascension par grand vent et neige. 
Départ à 9 h. 3/1; vers 10 h. 1/2 le ballon est à Neber- 
lingen : vers midi il passe le Hahentwiel, 20 minutes 
plus tard, Radolfgell ; retour à 1 h. 1/2. 

Le 29 mars, 14° ascension : manœuvres de hauteur et 
manœuvres assez longues entre 1.200 et 1.400 m. d’alti- 
tude (— 400 = 800 à 1.000 m.). Durée ? h. 1/4. 


Le 31 mars, 15° ascension: manœuvres de hauteur 
de du lac, on atteint environ 1.200 m. (— 400 = 
S00). 


Le 1* avril à 4 h. 5 du matin, après avoir été ravi- 
taillé de gaz frais, départ pour Munich par vent frais e! 
temps pluvieux. Sont à bord le comte Zeppelin, major 
Sperling, capitaines von Iéna et George, ingénieur 
Müller, capilaine de vaisseau Hacker, 2? mécaniciens de 
Daimler et quelques aérostiers. Vers 5 h. le Zeppe- 
lin III bis, passe au-dessus de Biberach, 65 kil. N.-N.-0. 
de Friedrichshafen et arrive peu après dans la vallée 
du Danube au-dessus de Laupheim, voulant atteindre 
Ulm qui est 25 kil. au nord-est, mais le vent le re- 
pousse dans la vallée de l’'Iller qu'il remonte jusqu'à 
une dizaine de kil. de Memmingen (50 kil sud d’'Ulm), il 
est 6 h.; le cap est mis sur l'est. Le vent de S.-0. est 
très vif. Arrivée à Ruchloe vers 7 h., puis ayant an- 
noncé l’arrivée pour 9 h. à Munich et ne voulant pas 
arriver plus tôt, on tue le temps à faire plusieurs ma- 
nœuvres en route. Munich est à 520 m. d'altitude soient 
120 m. au-dessus du lac de Constance. Memmingen- 
Ruchloe = 47 kil., Ruchloe-Munich = 68 kil.), arrivée 
sur Munich vers 9 h., après avoir décrit une grande 
courbe au-dessus de la ville, le ballon revient vers le 
champ de manœuvres Oberwiesenfeld où doit avoir lieu 
l'atterrissage. Mais le vent était plus fort et il fut re- 
poussé, Le vent ayant 18 m. de vitesse et le Zeppe- 
lin II bis seulement 14, ce dernier est entraîné vers le 
N.-E. dans la vallée de l’Isar. Il cherche à trouver un 
courant moins fort et monte jusqu'à plus de 1.000 m. 














Itinéraire réel du Zeppelin dans son voyage par escales 
des 1er et 2 avril 1909. 


d'alt. pour bientôt redescendre et il est entrainé toujours 
plus loin. k 

Une idée exacte du combat du Zeppelin contre le vent 
est obtenue en comparant l'heure des dépêches le si- 
gnalant et l'éloignement des points d'observation : Pas- 
sage au-dessus du champ de manœuvres d'Oberwiesen- 
feld et essai d'atterrissage environ Ÿ h. 1/2; à 10 h. 15 
on le signale au-dessus de Ismaning (env. A0 kil.), à 
11 h. 30, Moosburg (58 kil); 12 h. 30 Gündelkofen 
(69 kil.), champ de manœuvre où s'exerce de la Ccava- 
lerie. Le comte prie les soldats de rester près de son 
ballon pour l'aider au besoin. | Ts 

1 h. 1/4 Landshut (75 kil.), atterrissage sur le Loichin- 
germoos, vers 3 h. (env. 100 kil. de Munich), entre Loi- 
ching et Dingolfing avec l’aide d'automobilistes lancés à 
la poursuite. | 

Après s'être approché du sol, on lance les amarres de 
la nacelle avant, tout en faisant glisser le poids équili- 
breur vers l'avant pour mettre la nacelle avant en terre 
et laisser celle d’arrière flotter de sorte que le ballon 
s'oriente de lui-même dans le sens du vent. Les gouver- 
nails de hauteur sont, bien entendu, aussi dirigés vers 
le sol. Depuis Moosburg on remarque un recul de 
10 kil. par heure en moyenne. Il ÿ avait, pour environ 
20 heures de benzine à bord. Le voyage mesuré à terre 
donne un parcours d'environ 250 kil. et une durée de 
11 h. Il est vrai que la 2° moitié a été parcourue pres- 
que toujours à reculons (1 et à pleine force des moteurs. 
C'est aussi une lecon qui montre qu'il ne faudra plus 
croire si facilement les faiseurs de vitesses. Le Zeppe- 
lin III bis ne fait que du 14 mètres à la seconde. 

Dans la matinée du 2 avril, le Zeppelin fut ravilaillé 
de gaz, de carburant, ete. Le vent qui, la veille soufflait 
en général du Sud-Ouest, a changé et vient du N.-N.-E. 
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Il est par conséquent très favorable au retour. Le dé- 
part a lieu à 11 h. 10, et l’on remonte l'Isar, Landshutt, 
Moosburg, Freising. Le ballon arrive en vue de Munich 
vers 1 h.; après quelques manœuvres au-dessus de 
Munich, l’aéronat atterrit au lieu marqué, sur l'Ober- 
wiesenfeld à 1 h. 45 (2 h. 1/4 pour 100 kil par vent 
arrière). Ici, en Allemagne, on confond la personnalité 
de l'inventeur avec. son invention, et c'est toujours le 
inèême qui récolte. L’enthousiasme est indescriptible le 
cordon de 1.000 soldats est bientôt rompu ; les nacelles 
elles-mêmes envahies… 

Après que tous les membres de l'équipage ont été 
décorés par le prince régent, le Zeppelin repart à 
4 heures vers Manzell en suivant, comme toujours, la 
voie ferrée. Buchloe (70 kil.) 5 h.; Memmingen (95 kil.) 
6 h. 25; Leutkirch (140 kil.), 6 h. 45; Friedrichshafen 
(180 kil.), 7 h. 35. Descente sur le lac près du hangar 
de Manzell 7 h. 50 (190 kil. en 4 h. avec vent arriere 
et par le travers ; on remarque l’action de ce vent entre 
Memmingen et Leutkirch, 25 kil. en 20 minutes, 
alors qu'il souffle exactement par l'arrière. Réception 
enthousiaste et banquet à l'hôtel Deutschesaus. 

Le comte Zeppelin et l'ingénieur Dürr, étaient passa- 
gers invités ; le pilote était le major Sperling, assisté 
du capitaine aérien « (Luftschiff Kapitan) Hacker. L’équi- 
page était de 9 personnes y compris les invités. La pluie 
du 1* avril aurait surchargé le ballon de 200 kil. Ce 
voyage fut une rude épreuve qui se termina sans la 
moindre avarie. 


Le 5 avril, 1$° ascension ; départ par vent très fort 
N.-N.-E. à 8 h. 45 du matin. Vers le N. Ravensburg, 
Aulendorf ; à 1 h. 15, après 4 h. de marche, le ballon 
n'est qu'à 50 kil. du départ, à 2 h. 1/4 Lauphein, vallée 
du Danube (80 kil.), puis retour par Ravensburg, Frie- 
drichshafen, descente sur le lac et prise d’eau pour les 
imoteurs. Ensuite nouveau départ vers Meeresburg et 
évolutions sur le lac, à 9 h. Descente inattendue et ren- 
trée. Durée 11 h. 1/4, équipage militaire. On avait pro- 
jeté un voyage de 24 heures. 

Le 6 avril au matin, 19° ascension ; quelques manœu- 
vres au-dessus du lac, descente vers 11 h. 1/2. Vers 
midi nouveau départ (20°) pour Constance, atterrissage 
sur le champ de manœuvres vers ? h., vers 2 h. 1/2 re- 
tour. Le soir à 9 h. 40 (21°. Départ pour un grand 
voyage de durée. Manœuvres vers le N. puis au-dessus 
du lac. Descente à Manzell à 11 h. du matin après 
13 h. 20 de manœuvres ininterrompues. 

C’est un record et le dernier voyage avant le trans- 
port à Metz qui aura lieu lorsque le hangar sera ter- 
miné. Les aérostiers détachés à Friedrichshafen sont 
rentrés à Berlin. 


Le « Parseval III » et le « Gross » 


Quant au Parseval III, il n'a fait depuis ma dernière 
lettre qu’une seule et dernière ascension. Je n'ai pu 
contrôler ce que l’on en dit, il parait que l'enveloppe 
va être grandie. Je vous dirai prochainement ce qu'il 
y a de vrai. Le Gross a fait aussi une ascension. Le 
temps était en général peu propice et une grande par- 
tie des aérostiers à Fiedrichshafen. Du reste rien ne 
transpire à son sujet et je crois que s'il était possible 
de faire les ascensions derrière un rideau, on le ferait. 

E. RUCKSTUHL 


Dernière sortie du dirigeable « Italia ». — Le 
comte Almerico da Schio a bien voulu nou< adresser 
la relation suivante de l'ascension de son dirigeable 
l'Italia, le 7 avril dernier, brièvement relatée dans 
notre dernier numéro. 

« Le 7 avril, l’'Italia a effectué à Schio (Vénétie), une 
sortie, la première depuis le # juillet 1905. Le hangar 
de Schio est situé, on le sait à 200 m. d'altitude, tour- 
nant le dos aux montagnes et s’ouvrant sur une large 
plaine. Le ballon, monté par MM. le chevalier Cianetli, 
lieutenant du génie, pilote, et l'aéronaute Nico Piccoti, 
mécanicien s’éleva à 6 h. du s. Quand le ballon eut 
atteint une centaine de mètres, il subit l’action d’un 
violent courant ascendant qui l'enlevait à 450 m. tout 
en l'entrainant vers les montagnes. Il y avait danger 
imminent de collision contre les rochers. Le pose que 
je ne saurais trop remercier garda son par ait sang- 
froid, mais n'eut d'autre ressource que de provoquer une 
descente rapide sur les arbres d’un bois. 11 fallut atten- 


dre au lendemain pour dégager l’apparcil, travail péni- 
ble et dont eurent fort à pâtir la nacelle et l'enve- 
loppe. Le moteur n'avait pas souffert c'est un 


nouveau moteur SPA de 30-35 chx qui fonctionna par- 





La naculle de l'{{uliu après la descente mouvementée du 
Tavril à Schio (Photo communiquée par M. l'Inge- 
nieur Canovetti, de Milan). 


faitement ; il appartenait à la Societa Piemontese d'Au- 
tomobile. 

« Cette mésaventure n'aura que l'inconvénient assez 
relatif de me contraindre à renouveler une enveloppe 
déjà fatiguée, et qui eut difficilement satisfait aux 
expériences que je compte faire, plus prolongées et 
plus étendues que celles de 1905, qui furent probantes 
mais trop restreintes. Je ne crois qu'il vaille la peine 
de vous envoyer le tracé d’une trajectoire aérienne qui 
fut plutôt météorologique qu'aéronautique, non plus 
que des dessins d'un ballon dont les formes définitives 
sont encore dans le devenir ». 

ALMERICO DA SCHIO 





Hangars démontables pour dirigeables. On 
a expérimenté le 24 mars, à Berlin, devant les ofliciers 
des aérostiers et des troupes de communication, un han- 
gar transportable pour dirigeables, constitué par un 
assemblable de mâts et de toile de tente dont le sys- 
tème serait la propriété du ministère de la Marine. Cet 
abri de fortune se monte et se démonte très facilement. 


Les aéronats « Zodiac ». 


Le Zodiac 11, Yancien ballon automobile La Vaulx de 
1906, muni d'un moteur Ader de 45 chx et dont la jauge 
a été portée de 700 m° à 900 m° a élé mis en ordre 
de marche à l'aérodrome que la Société Zodiac possède 
près de Saint-Cyr. Cet aérodrome comporte un vaste 
hangar éclairé à l'électricité, pouvant recevoir des aéro- 
nats de fort tonnage, et une usine de production d’hy- 
drogène. 

— Le 11 avril, jour de Pâques, le Zodiac-I, gonflé ra- 
pidement au gaz d'éclairage et piloté par le comte de 
La Vaulx, arcompagné de M. Clerget, parti du Parc 
de l'Aéro-Club aux Côteaux de Saint-Cloud, évolua pen- 
dant près de 3/* d'heure au-dessus de Boulogne, Saint- 
Cloud, Montretout et venait atterrir sur la pelouse de 
Bagatelle au milieu de milliers de spectateurs. Grâce au 
judicieux emploi des plans stabilisateurs l'ascension n'a- 
vait pas coûté un gramme de lest. Une heure après l'at- 





terrissage le petit dirigeable démonté en quatre colis, 
d'encombrement et de poids très maniables, était charge 
sur une charrette et ramené à son garage. 

— Le 15 avril, malgré un vent très frais, nouvelle sor- 
tie absolument réussie du Zdiac-I. L'aéronat, piloté par 






le comte Henry, de La Vaulx. accompagné de l'ingé- 
nieur Clerget, s'éleva de Saint-Cloud vers 6 heures; 
il évolua au-dessus de la Muette, de Passy, puis, reve- 
nant au Bois de Boulogne, il s’est rendu à la Porte 


Dauphine, a remonté l'avenue du Bois et virant dans les 
environs de l'Arc-de-Triomphe, il a mis le cap sur le 
Polo, où il atterrissait à la fin d'une « partie ». 
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L'altitude moyenne a été de 150 mètres et le petit 
ballon s’est vaillamment comporté contre le vent très 
frais qu'il à pu remonter avec la plus grande facilité. 


Les ascensions du « Clément-Bayard ». 


Le 8 avril, à 7 h. du m., le dirigeable Clément-Bayard 
quittait son hangar et effectuait une courte sortie qui se 
prolongea environ trois quarts d'heure. 





La mission militaire russe à bord du Clément-Bayard. De 
droite à gauche : MM. L. Capazza, pilote, le colonel Nath, 
l'ingénieur Nemcheuko (Photo Branger). 


Le départ, l’excursion et l'atterrissage se sont effec- 
tués sans aucun incident. 

— Le 9 avril, dans la matinée, nouvelle sortie de trois 
quarts d'heure. 








A propos de la « formule de vitesse » de M. Berget 


Dans une note parue dans l’'Aérophile (15 mars) 
le capitaine Ferber m'adresse, fort aimablement d'’ail- 
leurs, le reproche de n'avoir pas cherché à étendre aux 
aéroplanes la formule de vitesse que j'ai donnée pour 
les ballons, formule analogue à celle de Dupuy de Lôme 
pour les navires et qui donne pour les aéronats un 
coefficient d'utilisation dont l'indication peut être si pré- 
cieuse. (Voir Aérophile du 15 février.) 

Mais, c’est précisément ce que j'annonçais à la fin 
de ma communication, dans l’Aéronaute du 15 février. 
Voici comment se termine cette note : 

Ci] aie en ce moment une formule analogue pour 
« les aéroplanes, et recherche pour chacun d'eux un 
« coefficient d'utilisation. Mais la question est plus 
« complexe, et les calculs très longs auxquels conduit 
« son élude sont loin d’être terminés. » 

Le coefficient, en effet, varie beaucoup plus que pour 
les ballons ; l'incertitude est assez grande sur la sur- 
face à faire intervenir, car si les « ailes » sont la sur- 
face portante principale, dans beaucoup de cas (aéro- 
plane Esnault-Pelterie, par exemple), l'importance du 
gouvernail de profondeur ne permet pas de le négliger 
par rapport à la surface des ailes ; mais dans quelles 
propcrtions est-il « porlant » ? That is the question. 
Voilà pourquoi je me suis tenu dans une sage réserve 
en ce qui concerne l'application de ma formule aux 
aéroplanes. 














Prof ALPHONSE BERGET 
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Noces d'argent académiques de L.-P. Cailletet 


Il y a vingt-cinq ans, cette année-ci, que M. Louis 
Cailletet, l'éminent physicien à qui l’on doit la liqué- 
faction de l'oxygène, de l'hydrogène, de l'azote et de 
l'air atmosphérique, sans compter d’autres nombreux 
et brillants travaux, a été élu membre de l'Académie 
des sciences. | 

Un groupe d’admirateurs et d'amis du savant a eu 
la pensée de lui offrir, à cette occasion, une médaille 
frappée spécialement pour lui. Un comité s’est consti- 
tué à cet effet, dont S. A. S. le prince dé Monaco et 
S. A. I. le prince Roland Bonaparte, tous deux mem- 
bres de l'Institut, ont bien voulu accepter la prési- 
dence d'honneur. Le président effectif en est le docteur 
d'Arsonval, de l'Institut. 

Les membres du comité sont : MM. A. Berget, doc- 
teur ès-sciences, professeur à l’Institut Oféanographi- 
que, ancien président de la Société française de navi- 
gation aérienne; G. Besançon, secrétaire général de 
l’'Aéro-Club de France, directeur de la revue l'Aéro- 
phile ; G. Darboux, secrétaire perpéluel de l’Académie 
des sciences, professeur à la Sorbonne ; Henry Deutsch 
de la Meurthe; F. Jacobs, président de l’Aéro-Club de 
Belgique et de la So é belge d'astronomie; comte 
Henry de La Vaulx, vice-président de l'Aéro-Club de 
France ; P. Painlevé, membre de l’Institut, professeur à 
la Faculté des Sciences, vice-président de la Ligue na- 
tionale aérienne ; E. Perrier, membre de l'Institut et 
de l’Académie de médecine, directeur du muséum d’his- 
toire naturelle ; D° Regnard, membre de l'Académie de 
médecine, directeur de l’Institut océanographique. 

Tous ceux qui s'intéressent à l'aéronautique tiendront 
à contribuer à cet hommage rendu à un savant qui 
honore notre pays. Ils se souviendront que de tous 
temps, L.-P. Caiïlletet porta son attention sur les choses 
de l'atmosphère, et contribua par ses études aux pro- 
grès de la locomotion nouvelle. L'éminent président de 
l'Aéro-Club de France, ne consacre-t-il pas encore, à 
l’âge où d’autres goûteraient un repos glorieusement 
gagné, une activité et une ardeur juvéniles à la grande 
cause aérienne. 

Les souscriptions doivent être adressées à M. Georges 
Besançon, trésorier du comité, à J’Aéro-Club de France, 
63, Champs-Elysées, Paris. Tout souscripteur de 100 
francs recevra une réplique en argent de la médaille 
offerte à Louis Cailletet ; les souscripteurs de 30 fr. 
recevront une réplique en bronze de la même médaille. 














Congrès aéronautique international de Nancy. — 
La Commission permanente internationale aéronauti- 
que, a décidé de réunir le IV° Congrès aéronautique in- 
ternational du 18 au 27 septembre prachain à Nancy, à 
l’occasion de l'Exposition organisée dans cette ville où 
la section aéronautique aura une importance toute spé- 
ciale et sera agrémentée de concours avec de nombreux 
prix. 

Parmi les communications qui figureront à l'ordre du 
jour, il y aura des rapports présentés sur les questions 
suivantes par : 

1° MM. les commandants Bouttieaux et Voyer sur les 
Dirigeables ; 

2° M. Sorcau sur l’Aérodynamique : 

3° M. le commandant Renard sur les Laboratoires 
d'essais aérodynamiques ; 

4° M. Lumet sur les Moteurs légers : 

5° M. Drzewiecki sur les Hélices aériennes ; 

6° M. le lieutenant-colonel Espitallier sur l’'Hydro- 
gène ; F 

7° M. du Laurens de la Barre sur le Droit aérien. 

Pour les inscriptions et tous renseignements, s’adres- 
ser à M. Georges Besançon, secrétaire général de l'Aéro- 
Club de Franse et trésorier de la C. P. I. A., 63, avenue 
des Champs-Elysées (Paris). 
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Exposition’ internationale de Locomotion aé- 
rienne (18 septembre-8 octobre 1909). — L'/AssOCia” 
tion des industriels de la locomotion aérienne, présidée 
par M. Robert Esnault-Pelterie, a définitivement arrêté 
dans ses grandes lignes l'organisation de l'Exposition 
qu'elle prépare au Grand-Palais pour cette année. Elle 
aura lieu du 18 septembre au 8 octobre prochain. 

On sait que cette Exposition, organisée par les cons- 
tructeurs eux-mêmes, sera uniquement réservée à la lo- 
comotion aérienne ; l'importance de cette manifestation, 
qui vient à son heure, sera digne des efforts faits par 
les industriels français et répondra, nous en sommes 
sûrs, à l’attente du public. 

Elle est déjà placée sous le haut patronage de MM. les 
ministres de la Marine, de l'Instrwction publique, des 
Travaux publics, du Commerce et des Colonies. D’autres 
ministres, qui s'intéressent à la passionnante question 
de la locomotion aérienne, ne tarderont pas à faire par- 
venir leur acceptation ofticielle. 

Elle compte parmi ses présidents d'honneur 
MM. d'Estournelles de Constant, sénateur, président du 
groupe d'aviation du Sénat ; Depasse, député, président 
du groupe d'aviation de la Chambre ; Siegfried et Ber- 
ger, députés ; Lefebvre, président de la Chambre de 
commerce de Paris ; Perrier, directeur du Muséum d’his- 
toire naturelle ; Deutsch de la Meurthe, le Mécène de la 
navigation aérienne. 

Les plans et projets de décoration, très réussis et 
basés sur une conception nouvelle dont nous laissons la 
surprise au public, sont dus à M. André Granet, archi- 
tecte. 

Ils ont été approuvés dans leur ensembie et il est à 
craindre que le Grand-Palais des Champs-Elysées ne 
soit trop petit pour loger tous les appareils et toutes 
les sections scientifiques, techniques, rétrospectives et 
même artistiques, dont les organisateurs se sont assuré 
le concours. 
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Le concours d'aviation de Douai. — [a section de 
Douai de la Ligue Nationale Aérienne, présidée par 
M. Louis Bréguet, organise un grand concours d’avia- 
tion doté de 40.000 francs de prix au moins, qui aura 
lieu du 28 juin au 18 juillet prochain. 

Déjà la municipalité de Douai a accordé un crédit de 
20.000 francs en faveur de ce concours et d’autres sub- 
ventions sont prévues, qui permettront d'augmenter 
notablement l'importance des fêtes. 

Le programme du concours va être soumis à la Com- 
mission aérienne mixte pour étre homologué. I1 com- 
prendra notamment les trois épreuves suivantes : 

1° Une épreuve de vitesse sur un circuit de 2.500 m. ; 

2° Une épreuve de maximum de parcours en circuit 
fermé qui constituera le Grand Prix de Douai et sera 
courue du #4 au 18 juillet inclus : 

3° Une épreuve de maximum de parcours en ligne 
droite effectué d'Arras à Douai. 

La distance qui sépare ces deux villes est de 25 kilo- 
mètres et le terrain y est absolument plat et sans 
obstacles. 


Les « médailles d’or de l'aviation » de l’Institut. 


— L'Académie des sciences a décidé de réunir, cette 


année, les deux prix Petit d'Osmoy, afin de créer des 
« médailles d’or de l'aviation » qui seront décernées aux 
inventeurs. 


Concours de moteurs extra-légers. — L'Automo- 
bile-Club de France a institué un concours de moteurs 
à grande puissance massique, dont les essais commence- 
ront au Laboratoire de la Commission technique de 
V'A. C. F., le 3 mai, dans l’ordre suivant : 


Du 3 au 6 mai; moteur Esnault-Pelterie. — Du 10 au 
15 mai : moteur Gnome. — Du 17 au 22 mai : moteur 
Esnault-Pelterie. — Du 24 au 29 mai : moteur Farcot. — 


Du 31 mai au 5 juin : moteur Renault frères. 


BIBLIOGRAPHIE 


L'aviation. Ses débuts. Son développement. — 
De crête à crête. — De ville à ville. — De continent à 
continent, par M. F. FERBER. Un beau volume in-8, avec 
117 ligures. — Berger-Levrault et Cie, éditeurs, 5-7, rue 
des Beaux-Arts, Paris. — Prix broché : 5 francs. 

Beaucoup de personnes émues par les exploits sucges- 
sifs et toujours grandissants des aviateurs, se deman- 
dent comment une si grande chose a pu éclore si vite. 

Le livre du capitaine Ferber répond à celte question. 
Il montre par quel chemin lent et difficile les idées se 
sont formées pendant le xix° siècle; puis comment la 
méthode « pour apprendre à voler » ayant été dégagée 
au commencement du xx° siècle, l'invention était vir- 
tuellement faite et à la disposition de tous ceux qui, 
suffisamment tenaces, et adroits de leurs mains, vou- 
laient bien s'engager à suivre cette méthode que l’au- 
teur a baptisée jadis : « La méthode du pas à pas, saut 
à saut, vol à vol ». 

Après avoir effleuré toutes les conséquences sociales 
que l'invention nouvelle ne va pas manquer de pro- 
duire, l’auteur prédit que la conquête de l'air se fera 
par la formule élargie du vol « de crête à crête, de ville 
à ville, et de continent à continent ». 

En pratique, on fait journellement à Châlons du crête 
à crête ; on a déjà été deux fois de ville à ville, et si 
l'on voulait, on pourrait, cette année, passer de conti- 
nent à continent, soit de Calais à Douvres, soit de Gi- 
braltar à Tanger. 

Dans une deuxième partie, le capitaine Ferber a mis 
au net les savants calculs qui permettent de stabiliser 
automatiquement les aéroplanes ; mais tout en ayant 
fait appel aux plus hautes spéculations mathématiques, 
il s’est souvenu qu'il est avant tout un vulsarisateur. 
Jamais il n'arrive à une formule sans la traduire en un 
clair langage français ; de sorte que le lecteur même le 
moins préparé peut se rendre compte par lui-même de 
la théorie la plus abstraite, en lisant sans fatigue tou- 
tes les conséquences qui s’en déduisent. 

Est-il besoin de dire qu’au rebours des nombreuses 
compilations, souvent inutiles, auxquelles a donné lieu 
l'essor de l'aviation, l’œuvre de Ferber est empreinte 
dans la forme comme dans les idées, de la forte et sa- 
voureuse originalité qui caractérise tous ses travaux ? 


Les sorties de Paris à vol d'oiseau. — | a première 
carte à l'usage des aéronautes et aviateurs, Les Sorties 
de Paris à vol d'oiseau, vient de paraître. 

Publiée sous le patronage de l'Aéro-Club de France, 
elle est due à l'initiative de l’Aéro-Club et de M. Blon- 
del la Rougery qui déjà, par son élégante et artistique 
édition des Cartes-Guides Campbell, à tant contribué à 
la diffusion et au développement du tourisme dans notre 
pays. Cette carte, qui rayonne de la place de la Con- 
corde dans toutes les directions, donne l'orientation 
précise des grandes routes de l'air et de la distance qui 
sépare Paris des principales villes de France et de 
quelques grandes villes européennes. Elle indique les 
hangars d'atterrissage, les endroits dangereux et les 
prises de gaz hydrogène et ordinaire existant dans les 
environs de Paris. 

Jamais publication ne fut plus opportune. : 

Nous sommes certains que cette carte des Sorties de 
Paris aériennes recevra du publie le même accueil en- 
thousiaste que ses ainées, les Cartes-Guides Campbell 
de la France en 15 Régions, qui se sont si rapidement 
imposées au choix averti de tous les touristes et 
sportsmen. 6 

Les Sorties de Paris à vol d'oiseau constituent l'amorce 
d'une série de cartes aéronautiques à grande échelle, 
du mème éditeur, qui, partant de Paris, s'étendront fina- 
lement à la France entière. 

En vente chez l'éditeur Ed. Blondel la Rougery, 
7, rue Saint-Lazare, Paris. Franco contre 1 fr. 90. 
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CONVOCATIONS : 


Conseil d'administration : Le mercredi 5 mai, à 5 h. 

Comité de direction : Le jeudi 6 mai et le jeudi 3 juin 
1909, à 5 heures. nues 

Comimission scientifique : Le lundi 24 mai, à 5 heures 

Commission sportive : Sur convocation du président. 

Commission d'aviation : Le mardi 4 mai et le mardi 
18 mai, à 5 heures. 

Commission des dirigeables : 
> heures. 

Commission des sphériques : 
à 5 heures. ù 

Diner mensuel : Le jeudi 6 mai, à 7 h. 1/2, en l'hôtel 
dé l'Automobile-Club de France, 6, place de la Concorde. 
Prix du couvert : 8 francs tout compris. Les inscrip- 
tions pour le diner, réservé aux seuls membres du 
Club, sont reçues, accompagnées du prix du couvert, 
la veille au plus tard. 

er rs 


Le lundi 3 mai 1909, à 


Le vendredi 21 mai 1909, 


COMITÉ DE DIRECTION DU 15 AVRIL 1909. 


Présidence de MM. Georges Besançon et F.-S. Lahm. 

Présents : MM. le comte de Contades, Paul Tissandier, 
Emile Janets, capitaine Ferber, François Peyrey, 
Pierre Perrier, Ernest Zens, Georges Dubois Le Cour, 
Henry Kapférer, Auguste Nicolleau, Georges Le Brun, 
Alfred Leblanc, A. Omer-Decugis, Ernest Barbotte, 
Armengaud jeune, André Delattre. ; Lo ! 

Ajfilialion. — Le Comité a accepté l’affiliation à 
l'Aéro-Club de France de l'Aéro-Club féminin « Stella ». 

Ballottage et. admission de MM. Philippe Marot, 
Henry Rougier, prince Mourousy, René Ransson, comte 
de Manthé, comte de Follin, Louis Peynaud, Jean Des- 
saudeix, Ed. Régy, Alfred Weiss. e 

Le règlement du concours de périmètre roulier qui 
aura lieu à Amiens, sous le patronage de J'Aéro-Club de 
France, et qui réunira quatre ballons de la première 
catégorie, le 9 mai, à l’occasion de l'inauguration du 
monument de Jules Verne a été arrété. 





COMMISSION DES BALLONS SPHÉRIQUES DU 16 AVRIL 190). 


Présidence de M. Alfred Leblanc. 

Présents : MM. Barbotte, Jacques Delebecque, Kran- 
cois Peyrey, Louis Godard, comte de Castillon de Saint- 
Victor, Ernest Zens, Auguste Nicolleau, Albert Omer- 
Decugis, Georges Le Brun, Emile Dubonnet, comte 
Henry de La Vaulx, Georges Besançon, Georges Blan- 
chet, comte de Contades, Paul Tissandier. 

Election. — I1 a été procédé à l'élection de trois nou- 
veaux membres MM. Bachelard, Faure, Dubois Le 
Cour. 

Membres sortants : Conformément aux règlements, 
la Commission a procédé au lirage au sort des treize 
membres sortants. Sont élus : MM. Blanchet, Bollée, 
comte de Contades, Dubonnet, Georges Le Brun, Albert 
Omer-Decugis, François Peyrey, Edouard Surcouf, 
Jacques Faure, Bachelard, Dubois Le Cour, Boulenger, 
marquis de Kergariou. 

Renouvellement du Bureau, sont élus : président : 
M. Alfred Leblanc: vice-présidents MM.  Peyrey, 
Faure, comte de Contades: secrétaire-ranporteur 
M. Ernest Barbotte ; secrétaire : M. Albert Omer-Decu- 
gis. : 

Les Concours : Le programme du concours d'Amiens 
pour la fête Jules Verne, le 9 mai, a été adopté. 

La Commission a décidé que le « Concours de Prin- 
temps » le 29 mai, au parc de l’Aéro-Club de Frange, 
consistera en une épreuve de distance pour quinze 
ballons de 1° et 2° catégories, avec les prix suivants : 

Dans chacune des deux catégories : 1” prix : 450 Îr.; 
9 prix : 200 francs ; 3° prix 100 fr. Une médaille d’'ar- 


1 Mai 1609 


BULLETIN OFFICIEL 


DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


Siège social: 63, Champs-Elysées, Paris (VITI-). — Télézr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél, 90 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. ‘ 


gent sera remise au premier du classement général. : 

La Commission a émis le vœu qu'aucun ballon ne 
puisse partir du parc de l’Aéro-Club de France, sans 
qu'un des pilotes du Club se trouve à son bord. 





COMMISSION D'AVIATION DU 21 AVRIL 1909. 


Présidence de M. Rodolphe Soreau. 

Présents : MM. Soreau, Léon Barthou, comte de Cas- 
tillon de Saint-Victor, comte de La Vaulx, René Loysel, 
Louis Godard, François Peyrey, Ernest Zens, A. Goupy, 
H. Kapférer, M. Guffroy, capitaine Ferber. 

La Commission a définitivement arrêté les règlements 
de la Semaine de Champagne, du 22 au ?9 août, et des 
« éliminatoires » de la Coupe Gordon-Bennett. 

Elle a décidé de créer trois nouveaux prix de débu- 
tants (800 francs et une plaquette). Ces règlements sont 
identiques au précédent, mais le parcours est porté à 
500 mètres. 





ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


10 avril 1909. — 10 h. 10 m., Don-Quichotte (1.200 m'). 
MM. J. Delebecque, P. Tirard, H. Tirard. Att. à 
Patay (Loiret). Durée non indiquée. Distance : 95 kilom. 

10 avril 1909. — 11 h. 43 m., Centaure (1.600 m°). 
MM. le comte de La Vaulx, le comte de Castillon, miss 
3rabazon, Mme Harbord. Att. 6 h. 30 soir, à Meung-sur- 
Loire (Loiret). Durée : 6 h. 47. Distance : 123 kilom. 

10 avril 1909. — 3 h. 15 s., Aéro-Club n° 5 (900 m°) 
MM. D' Chanteaud, D' Ferrand, Mme Ferrand. Att. 
6 h. 15 du soir, à Chamarande, près Etampes (Seine-et- 
Oise). Durée : 3 h. Distance : 40 kilom. 

10 avril 1909. — 10 h. 45 s., Sagillaire (900 mr). 
MM. Léon Barthou, Sirven. Att. le 11 avril, à 11 h. m., 
à Orléans (Loiret). Durée : 12 h. 15. Distance : 104 kilom. 

10 avril 1909. — 10 h. 40 s., Austerlitz (1.660 m°). 
NM. A. Leblanc, M. et Mme Didier, M. et Mme Flament. 
Att. 9 h. 15 matin, à Chaussy (Loiret). Durée : 10 h. 25. 
Distance : 74 kilom. 


11 avril 1909. — 10 h. 40 m., Osmanti (1.200 m')., 


MM. E. Barbotte, Albert Keyser, commandant Futhy, 
I. Turot. Att. 3 h. 45, à Mormant (Seine-et-Marne). 
Durée : 5 h. 05 m. Distance : 57 kilom. 

Inauguration de ce superbe sphérique en tissu 
caoutchouté « Continental », récemment sorti des ate- 
liers « Astra » et destiné par M. Barbotte à une cam- 
pagne d'ascensions en lurquie. 

11 avril 1909. — 11 h: m., Aurore (900 m°) MM. G. 
3ans, Maggiar, Ghesquière Dierik, Labouchère. Att. à 
1 h. 30, à Brie-Comte-Robert (Seine-et-Marne). Durée : 
2 h. 30 m. Distance : 36 kilom. 

11 avril 1909. —5 h. 40 s., Le Petit-Journal (dirigeable) 
(700 m'). MM. le comte de La Vaulx, Clerget. Att. à 
6 h. 30, à Bagatelle (Seine). Durée : 50 minutes. 

11 avrit 1909. — 10 h. 05 s., Sylphe (1.600 m°). MM. A. 
Schelcher, Aumont, Thiéville, Mme Decize. Att. à 11 h. 
matin, à Morteau (Doubs). Durée : 13 h. 55. Distance : 
375 kilom. 

12 avril 1909. — 9 h. 48 m., Essor (1.200 m°). MM. G. 
Tranchant, J. Dubrujeaud, J. Boulenger, Mme Foucher. 
Att. à midi 50, à Trangault-le-Repos par Marcilly 
(Aube). Durée : 3 h. 02. Distance : 112 kilom. 

12 avril 1909. — 11 h. 25 m., Abeille (1.600 m°). 
MM. A. Omer-Decugis, A. Mautin, MMmes A. Omer- 
Decugis, A. Mautin. Att. 3 h. 30 s., à Laubressel, près 
Troyes (Aube). Durée : 5 h. 5. Distance : 162 kilom. 

15 avril 1909. — 10 h. m., Essor (1.200 m°) MM. G. 
Tranchant, lieutenant Ihler, lieutenant Thierry, 
Mme Thierry. Att. à 1 h. 30 s., à Palaiseau (Seine-et- 
Oise). Durée : 3 h. 30 m. Distance : 15 kilom. 

15 avril 1909. — 6 h. soir, Le Petit-Journal, (dirigeable) 
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Having a finely équipped shop and competent mechanics 
on mÿ work, we are prepared to execute oôrdèrs for any 
spécial or experimental work. 












= Breveté S. G. D. G. 





























OPLANE FAUBER!| 


Fauber Hÿdropiane 





AAAVA ANV'EdOUGZXILSI) 


È Formerls Proprietor are os 95, boulevard de la Seine 
| | FAURER MANUFACTURIRG Co NANTERRE ein 
; 






L'AÉR 










Chicago & Elgin (U. S. A.) France 


#4 








MOTEURS SPÉCIAUX POUR CATIATION 


SANS VIBRATION EQUILIBRAGE PARFAIT 
CDS LE ES 


œ à. 
? b à 
n Ce 
® Ge 
à Dm © 
® ES 
ES = 
cars 

£ Ps 
© ES 
© À à 
: à 
© 





L. DUTHEIL, R. CFHALMERS & C” 
681 et 83, Avenue d'Itciié = PARIS 


re 45 


XVI11] J’Aérophile du 1% Mai 1909 









d = Conetruction | | 89 = HÉLIOR cé 
D'AÉROPLANES L. L ELLIAT RATIONEPEE 







Outillage et Méthode de Construction ASNIÈRES (Seine) LA SEULE permettant de tournèr à 


PERFECTIONNÉS TÉLÉPHONE : 322 lineaire avec une rigidite absolue. 




















6° MILLE Vient de paraître : 


Éléments d’Aviation 
Par Victor TATIN 


Lauréal de l'Académie des Sciences 


Un Volume in-8° — Prix : 3 francs 








== En vente à l'AÉROPAILE, 63, Champs- Élysées — PARIS = 


LL rars , ARMENCAUD Jeune. Indénieur-Conseil 
g ; InQe !( 


Brevets d'invention en France et à l'Etranger 
Etudé spéciale de l’Aéronautique — Auteur du Livre “ LE PROBLÈME DE L'AVIATION ” 
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(700 m’) MM. le comte de La Vaulx, Clerget. Att. à 


- 7 h- 15 soir, à Bagatelle (Seine). Durée : 1 h. 15. 


18 avril 1909 — Minuit 15, Condor 1 (1.450 m'). 


à MM. Jourdan, Tremlett, D° Galand. Att. à 10 h. matin, 


à Récy (Marne). Durée : 9 h. 45. Distance : 24% kilom. 

18 avril 1909. — Minuit 25, :Condor-II (2.200 mr). 
MM. Emile Dubonnet, Mouchotte, Jean et Pierre Dupont 
et Mme Mouchotte. Att. non indiqué. 

18 avril 1909. —.9 h..5.m., Don-Quichotte (1.200 m'). 
MM. J. Delebecque, Odier, Lejorne. Att. à 4 h. 15 s., à 
Autreppe (Aisne). Durée : 7 h. 10. Distance : 170 kilom. 

18 avril 1909. — 9 h..35 m., La Mouche (1.600 m'}. 
MM. J. de Francia, Maurice Bienaimé, Weistheimer et 


* Mme Madge. Att. à 5 h. soir, à Autreppe (Aisne). Du- 


. près Betz (Oise). Durée : 3 h. 05. Distance 


- comte de Contades, 


rée : 7 h. 25. Distance : 170 kilom. 

18 avril 1909. — 9 h. 55 m., Austerlitz (1.600 mr). 
MM. E. Barbotte, Lefebvre, Dubois, Rathel et Mme Le- 
febvre. Att. à 4 h. soir, à Coucy-le:Château (Aisne). Du- 
rée : 6 h. 5 m. Distance : 112 kilom. 

18 avril 1909. — 10. h.:20 m., Caoutchouté (600 m'). 
Mme Surcouf, M. André Roussel. Att. à 4 h. 30 soir, à 
Crécy-sur-Serre (Aisne). Durée : 6 h. 10 m. Distance : 
143 kilom. 

18 avril 1909. — 10 h. 25 m., Osmanli (1.200 m°). 
MM. Henry Kapferer, Airault et Van den Hawel. Att. 
à 5 h. soir, à Vervins (Aisne), Durée : 6 h. 35 m. Dis- 
tance : 165 kilom. 

18 avril 1909. —-Midi 15-m., Azur (600 m°}. MM. G. 
Suzor et D' Crouzon. Att. à 3 h. 30 soir, à Magneval 
(Oise). Durée : 3 h. 15 m. Distance : 67 kilom. 

18 avril 1909. — Midi 50 m., Centaure (1.600 m'). 
MM. le comte de La Vaulx, baron Levavasseur, mar- 
quis de Polignac et Mme X.… Att. à 4 h. 15, à Sois- 
sons (Aisne). Durée : 3 h. 45. Distance : 101 kilom. 

18 avril 1909 — 1 h. 50 s., Espérance (600 m'). 
MM. Cjerget et Lenoir. Att. à Ermenonville (Oise). 
Durée non indiquée. Distance : 6% kilom. 

18 avril 1909. — 3 h. 50 s., Aéro-Club' n° 4 (500 m'). 
M. le D' Chanteaud. Aft. à 7 h. 15 soir, à Boularre 
: 73 kilom. 
19 avril 1909. — 10 h. 15, Excelsior (1.600 m°). MM. le 
Gustave Cornuché, Candidus, 
Schraum, Armand Cérard. Att. non indiqué. 





UN CONCOURS DE BALLONS A AMIENS 


Le dimanche 9 mai, pour l'inauguration du monu- 
ment Jules Verne, à Amiens, l'Aéro-Club de France 
organise un concours de périmètre routier sur l’hippo- 
drome du Petit Saint-Jean. 

Les prix sont les suivants : 350 fr. ; 150 fr. ; 100 fr. 


La course de ballons sera accompagnée d'un rallye- : 


automobiles et cycliste et aussi des manœuvres d'un 
ballon dirigeable. 























aÉRO-CLUB © 
| SUD-OUEST 


ASSEMBLÉE GÉNÉRALE DU 11 MARS 
Rapport du Comité de direction 


Lu par le vicomte Ch. de Lirac, secrélaire général à 
Assemblée générale annuelle. 


Messieurs et chers collègues, 


Avant de vous rendre compte de la marche de notre 
club pendant l'année 1908, votre comité tient tout 
d'abord à adresser un suprême hommage à la mémoire 
de notre camarade Etienne Faure, victime d'un atterris- 
sage tragique, la nuit du 1” au 2 février dernier, dans 
les montagnes du Minervois. k 1 

Nous avons trouvé une précieuse consolation à notre 
deuil cruel dans les nombreuses marques de sympathie 
qui nous sont venues de toutes parts, et nous tenons 
à remercier, en particulier, Aéro-Club de France, 
l'Aéro-Club des Pyrénées, l'Aéro-Club du Béarn et la 
Ligue Méridionale Aérienne. 
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. Nous connuissons trop nos pilotes pour croire que 
l'accident survenu à leur infortuné collègue puisse 
réfréner leur ardeur sportive et paralyser leur cou- 
rage. Mais il importe de rappeler que, si l'acrostation 
n'est pas, dans certains cas spéciaux, exempte tout à 
fait de périls, aucun sport digne de ce nom n'en est 
aussi exempt. Pour détruire les derniers préjugés que 
la foule, dans notre région conserve encore sur la 
locomotion aérienne, nous comptons, messieurs et chers 
collègues, sur votre concours à tous, sur votre exem- 
ple et votre dévouement. 

Le Conseil d’administralion que vous aurez à élire 
tout à l'heure, aura le devoir de rechercher les moyens 
les meilleurs pour rendre plus nombreuses encore les 
ascensions, pour former de nouveaux pilotes et initier 
le plus grand nombre de vous aux charmes et aux 
gloires du sport aérien, lequel n’est pas seulement le 
plus ravissant mode de promenade et de tourisme, mais 
aussi, en même temps qu’un auxiliaire très précieux de 
la science, une admirable école d'énergie, d'endurance 
et de sang-froid. 


L'année 1908 comptera, dans la méléorologie de l'Eu- 
rope, par la fréquence exceptionnelle des vents d’Est 
et de Nord-Est. Les mêmes courants qui ont poussé sur 
la France tant de ballons allemands ont dirigé trop 
souvent les ballons bordelais sur nos landes de Gas- 
cogne et sur les étangs littoraux. C'est pourquoi les 
voyages de distance ont été relativement peu nom- 
breux. 

Nos pilotes ont cependant fait, en 1908, 64 ascensions, 
dans lesquelles ont été consommés 57.500 mètres cubes 
de gaz. 

La;:distance totale parcourue a été de 3.125 kilomètres, 
soit une distance moyenne de 49 kilomètres par ascen- 
sion. 

Le temps passé en l'air a été de 210 heures, soit en 
moyenne, trois heures 17 minules par voyage aérien. 


Parmi les plus belles ascensions de l’année, citons : 

Celle de notre camarade Alfred Leblanc (de Paris), 
de Bordeaux à Rabieu-Saint-Félix, près Clermont-l'Heé- 
rault (distance 345 kil. environ). Cette ascension consti- 
tue le record de distance de l’année 1908, pour ballons 
partis de Bordeaux. Notre camarade Leblanc a, par ce 
voyage, gagné le prix créé par notre trésorier, M. Pa- 
najou, pour l'atterrissage dans l'Hérault ; 

Celle de notre camarade Briol, de Bordeaux à Mo- 
nestier, près Gannat (Allier) (distance 325 kil). Ce 
voyage a valu à Briol la Coupe des Pilotes et Te prix 
créé par le chevalier de Wawak-Adlar pour le premier 
atterrissage dans l'Allier ; 

Celle de notre camarade Villepastour qui, parli du 
parc de Saint-Cloud, 10rs du concours de distance du 
11 juin à Paris, où ii fut classé second, alla atterrir à 
l'embouchure de l'Escaut, près de Gand. (distance 
276 kil.) ; 

Celle de notre camarade Léglise, de Bordeaux, à 
Poulieny-Saint-Pierre, près Le Blanc (Indre), distance 
240 kil., qui lui valut en même temps le prix. fondé par 
M. Ch. Villepastour pour le premier atterrissage dans 
l'Indre. 

En février 1908, nous avons organisé une semaine 
aéronautique en l'honneur de nos camarades de Paris, 
qui venaient nous apporter ce.superbe objet d'art, la 
Bacchante, de Barrias, prix du concours désigné sous 
le nom de la Coupe des Pilotes. Cette coupe, nous 
venons de le dire,-a été gagnée par notre camarade 
Joseph Briol, par son voyage Bordeaux-Monestier. 

Celte semaine aéronautique fut contrariée par un fort 
mauvais temps. Un concours en ligne dut même être 
annulé. Treize ascensions, néanmoins, furent effectuées 
au cours de «cette manifestation, laquelle a resserre 
encore plus les liens de bonne camaraderie sportive qui 
unissent les pilotes de l'Aéro-Club du Sud-Ouest à ceux 
de l'Aéro-Club de France. 


Au mois de juin suivant, les pilotes des deux Clubs 
se réunissaient à Paris, à l'occasion de très belles fêtes 
données par l'Aéro-Club de France, en l'honneur du 
dixième anniversaire de sa fondation. Un accueil des 
plus flatteurs fut réservé aux di légués de notre Club. 
D'autre part, un concours dé distance pour douze bal- 
lons fut organisé entre les deux Clubs, au parc de Saint- 
Cloud. 
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La première place échut à notre aimable collègue 
Bachelard, l'excellent pilote parisien, qui avait bien 
voulu partir sous nos couleurs. L'une des deux secondes 
places ex æquo fut gagnée par notre pilote Villepas- 
tour, accompagné de M. Antoine Bouche. 

Enfin, les deux clubs se réunirent encore le 18 juin à 
Poitiers, dans un concours de périmètre routier où 
notre pilote Briol gagna la première place. 

Le 10 mai, à Bordeaux, un rallie-ballon aérien (con- 
cours de distance minima) réunit douze ballons sur les 
Quiconces. Très réussi, et comme beau temps et comme 
élégance, ce concours le fut aussi au point de vue 
technique, puisque les vainqueurs, nos camarades René 
Loste et Paul Léglise, firent leur atterrissage, le pre- 
imier à 27 mètres, le second à 60 mètres de la nacelle 
du ballon poursuivi, que notre ami, le comte Henry de 
La Vaulx, avec son amabilité et son dévouement habi- 
tuels, avait consenti à venir piloter. 

Ce résultat est d'autant plus remarquable que, ce jour- 
là, les vents étaient loin d’être réguliers. En même 
temps que les gros ballons, nous avons, à cette occa- 
sion, lancé 500 ballonnets gonflés à l'hydrogène, qui 
partaient pour un concours de distance de carte pos- 
tales réservé aux dames. Ce concours eut aussi un suc- 
cès très vif auprès de l'assistance mondaine qui se 
pressait aux Quiconces. 


Nous devons ranger également, parmi les manifesta- 
tions les plus importantes de l’année 1908, la participa- 
tion que nous avons prise à la création de l’Aéro-Club 
des Pyrénées, à Toulouse. Les fondateurs de ce nou- 
veau club, nos amis Edmond Sirven et Henri Delmas, 
ont, grâce à leur tempérament très sportif, appris rapi- 
dement leur métier de pilotes. 

L'Aéro-Club des Pyrénées, qui a mis si bonne grâce 
à nous confier son éducation technique, fera, nous en 
sommes sûrs, honneur à l'aéronautique française. Il 
nous est très précieux de constater que le Club toulou- 
sain a, dès le premier jour, pris une attitude nette- 
ment sportive el que ses rapports avec son ainé de 
Bordeaux sont empreints de la plus grande confiance et 
de la plus franche cordialité. Nos camarades Sirven et 
Delmas ont bien voulu nous faire don d’une belle 
coupe de vermeil qui sera attribuée au pilote du plus 
long voyage fait en ballon de première où de deuxième 
catégorie avant le 25 octobre prochain. 


C'est avec l'Aéro-Club des Pyrénées que nous avons 
pris l'initiative de créer la Ligue Méridionale Aérienne. 
Au lendemain des retentissantes expériences de Wilbur 
Wright au camp d’Auvours et du superbe voyage de 
Farman du camp de Châlons à la banlieue de Reims, 
un colossal enthousiasme s’'empara de la France entière, 
et l'aviation devint la question à l’ordre du jour. 

Cet enthousiasme dépassa les milieux sportifs pour 
devenir avant tout populaire. Des groupements anciens 
et nouveaux disputèrent à l'Aéro-Club de France et, par 
conséquent, aux Aéro-Clubs affiliés, le droit de régir le 
sport aérien, lorsque ce sport fait appel à un moteur. 

Nous n'avons pas à vous rappeler le conflit qui, pen- 
dant plusieurs semaines, agila les milieux sportifs pa- 
risiens. Ce conflit a été tranché d’une manière provi- 
soire par un acrord valable pour l’année 1909, accord 
où la province n’a été appelée à jouer aucun rôle et 
que la fédération aéronautique internationale n’a qu'à 
demi ratifié. 

Il nous a paru alors, puisque l'aviation, à sa nais- 
sance même, était déjà disputée par tant de pères, tous 
Parisiens d’ailleurs, qu'il serait profondément regret- 
table que notre région si sportive ne revendiquât pas 
sa place au soleil et sa quasi-autonomie. C'est ainsi que 
fut créée cette association au caractère populaire, des- 
tinée à grouper toutes les bonnes volontés des régions 
de la Garonne et des Pyrénées : la Ligue Méridionale 
Aérienne. Créée avant tout pour un but de décentralisa- 
tion, non pour paralyser les sociétés sportives, mais au 
contraire pour les soutenir et les aider, elle a travaillé 
en silence depuis sa création, mais nous savons qu'elle 
fera bientôt parler d'elle. 

Nous sommes convaincus qu'à Bordeaux, patrie de 
tous les sports, l’aéroplane aura une destinée aussi 
brillante que le ballon libre. Il n’est donc pas oiseux, 

; ; 
pour terminer, de rappeler que lAéro-Club du Sud- 
Ouest possède à lui seul neuf ballons sur les 25 qui com- 
posent la flotte des clubs de province, de rappeler 
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aussi qu'avec son père l'Aéro-Club bordelais, il a orga- 
nisé jusqu'à ce jour 368 ascensions, et qu’en 1908, il a 
fait sans doute autant de voyages aériens que le reste 
de la province entière. 
Ascensions de l'Aéro-Club du Sud-Ouest 

Bordeaux, usine à gaz de La Bastide, 10 h. 30 du 
m. La-C Ôle-d’'Argent (800 m'). M. Ch. Villepastour, 
Mme X... Alt. à 1 h. 5 du s., à Avensan (Gironde). Du- 
rée 20h35. Dist 1e8nkil. 


AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société de Vulgarisation scientifique 





et de Préparation militaire 
Siège social : 
58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1”) 


Tél. : 204-24. 





Convocations 


Comité de Direction : Le 4 mai. 

Ascensions : Le 9 mai, à 10 heures du malin au Parc 
de l'usine à gaz de Rueil. Le 30 mai, à 5 heures, con- 
cours de distance au même parc. 

Section d'aviation : Le 5 mai, à 8 h. 1/2 du soir au 
siège. 

Commissions d'aviation : Le 26 mai, au siège. 

Section de photographie : Le 12 mai, à 8 h. 1/2 du 
soir au siège. 

Cours de l'Ecole préparatoire aux Aérostiers militaires. 
— Les 3 et 17 mai, à 8 h. 1/4 du soir. 

Souscription pour le prix des mécaniciens. — Aéro- 
nautiques-Club de France 100 fr. — Aéro-Club de 
France : 100 fr. — Touring-Œub de Frange : 100 fr. — 
Ministère des Travaux publics : 100 fr. 

Messieurs Serres (Gustave) : 100 fr. — Malicet et Blin : 
20 fr. — Ravaud : 20 fr. — Louis : 5 fr. 50. — Fernand 


Bougnot : 2 fr. — Henri Guékian : 1 fr. — Doucet-Des- 
champs : 2 fr. — Dorison : 2 fr. — Jean Mercier : 2 fr. 
— Arthur Hue : 2 fr. — Lacot : 2 fr. — Paul Lévy : 2 fr. 
— Dallemagne : 2 fr. — Harmant : 1 fr. 50. — Ernest 
Jeaheneau : 5 fr. — Clément : 2 fr. 

Reçu pour la Bibliothèque. — La photographie 


aérienne par cerf-volant, par E. Wenz. Les Annales 
de l'Observatoire de Montsouris, don de M. Jaubert. — 
Bulletin de l'institut aérodynamique de Koutchino, la 
Carte des sorties de Paris, à vol d'oiseau, Blondel La 
Rougery éditeur. 

Avantages réservés aux membres de l’Aéronautique- 
Club. — Participation à tour de rôle et sans aucun 
frais des membres associés et actifs aux ascensions 
organisées par le Club. 

Droit d'effectuer des ascensions privées avec le mi- 
nimum de frais en plus du tour réglementaire. 

Pour tous les membres, droit d'assister aux confé- 
rences, fêtes d'aérostation et d'aviation, expérienges, 
concours organisés chaque année. Usage de la biblio- 
thèque et de la salle de lecture où se trouvent toutes 
les publications françaises et étrangères sur la naviga- 
tion aérienne. Droit au service de l’Aérophile paraissant 
tous les 15 jours sur 40 pages, moyennant un versement 
de 5 fr. par an. : | 

Tous les membres peuvent être admis à faire partie de 
la section d'aviation dont le programme comprend les 
études et essais d'appareils avec ou sans moteurs au 
Parc du Club, à Champlan-Palaiseau. ; ! 

Les jeunes gens, membres du Club, qui désirent faire 
leur service militaire aux aérostiers du Génie à Ver- 
sailles, suivent des cours préparatoires aux examens 
d'entrée. 

Ces cours ont lieu à date fixe de 8 h. 1/2 à 10 heures 
du soir. di 

Tir gratuit au fusil Lebel dans les stands militaires 
de la place de Paris. 


———_—_—_—_—_—_—_—_—_—_—————_———————_——_——_—… “DS 








Le directeur-gérant : G. BESANÇON 





Soc. An. des Imp. Wellhoff et Roche, 16 et 18, rue N.-D.-des-Victoires, Paris. — Anceau, directeur, 
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Lieutenant CALDERARA 


Le lieutenant de vaisseau Calderara n’est pas un inconnu en 
France. Avant de devenir, en quelques leçons prises aveo 
Wiülbur Wright à Rome, capable de piloter l'aéroplane du 





LIEUTENANT CALDERARA 


célébre aviateur américain, il avait fait chez nous un long 
séjour. 


Son gouvernement suivait avec beaucoup d'intérèt les progres 





de l'aviation en France: il songeait aux applications inilitaires 
que le vol mécanique ne tarder1 guère à recevoir et pour 
mieux se renseigner sur ce qu'il fallait en attendre, il fil 
choix du jeune officier de marine dont les connaissances ecien- 
tifiques et ln compétence en la question avaient déjà attire 


l'attention de ses chefs. 


Le lieutenant de vaisseau Calderara fut donc envoyé à Paris 
Il entra en relations avec les frères Voisin et c'est avec les 
célèbres constructeurs et — on peut le dire — à leur école, 
qu'il approfondit davantage les mystères et les conditions 
techniques de la nouvelle locomotion. 

Cependant, il n'aurait pas rempli le but de sa mission s’il ne 
s'était tenu au courant des travaux et des résultats obtenus 
par les divers aviateurs qui poursuivent chez nous, par des 
moyens différents, la solution d'un même problème. 

C'est ainsi que quelques mois après, par exemple, il prétait 
son concours à M. Goupy qui achevait chez Blériot le nouveau 
biplan dont nous avons parlé. On sait qu'à bord de cet appa- 
reil, dès le premier essai, Calderara, succédant à M. Goupy qui 
venait de faire un vol de 200 mètres, réussissait du premier 
coup, lui aussi, une envolée de 100 mètres pleine de pre- 
lesses 

Mais, entre temps, les autorités militaires italiennes avaient 


négocié avec Wilbur Wright une série d'expériences : de 





démonstration et d'apprentissage à executer à Rone 

11 était convenu que Wilbur Wrightformerait, sur le champ 
d'expériences de Centocelle, deux pilotes militaires en état de 
conduire son aéroplane. Désigné comme élève-pilote avec son 
camarade du génie italien, le lieutenant Savoia, Calderara 
rentrait à Rome. En quelques leçons, il s'assimi ait, en bon 
sportsman et en parfait technicien qu'il est, la manœuvre des 
leviers de Wright, et dès le 28 avril, il était en état de piloter 
seul l'appareil dans un vol qui ne dura pas moins de dix 
minutes, sous une pluie battante. 

Est-ce ce premier succès si aisément obtenu qui lui donna 


trop de confiance ou bien fut-il victime de quelque panne ? 


Toujours est-il que Je 6 avril, après un vol encore plus prolongé, 
Calderara était précipité au sol d’une hauteur de 30 mètres 
Heureusement, dans cette chute terrible, l'appareil a bean- 
coup plus souffert que le passager Nous pouvons espérer 
qu'avant peu, dans son aéroplane remis en état le vaillant 
officier parcourra de nouveau les routes de l'air où son audace, 
tempérée par une cruelle expérience, lui assure un bel et 


prochain avenir sportif, 
\. CLERY 
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L'Aviation et les spectacles 


Quand, en 1904, je voulais faire comprendre, par 
mes articles et mes vols planés, que l'aviation était 
facile à réaliser d’une seule maaière, je n'ai sus- 
cité aucun capitaliste, mais uniquement, les espoirs 
de milliers d’inventeurs. Aujourd'hui que l'invention 
est bien nette, le mouvement continue; mais, en 
plus, l'espoir cles entrepreneurs de spectacles publics 
est prodigieusement surexcité, Quant aux véritables 
acheteurs de machines volantes, ils sont encore infi- 
nuvent rares, car les aéroplanes que lon dit vendus 
par vingtaines ne le sont en général qu’à des in- 


termédiaires. N’en disons pas de mal — au con- 
traire — car au moins, grâce à eux les usines peu- 


vent travailler et perfectionner leur type; quant 
aux entrepreneurs de spectacles publics, 1ls sont bien 
dangereux. Ils habituent, en effet, la foule à croire 
que Pon peut partir à jour et à heure fixes sur 
n'importe quel terrain, 

Ils ne connaissent rien à l'aviation et ne voient 
qu’une chose: là grosse recette possible. Dès lors, 
tout est subordonné à cette grosse recette. S'ils en- 
gagnent un aviateur, ce dernier est perdu: il aura 
beau faire mettre dans le contrat que les sorties 
n'auront pas lieu en cas de vent — pour un entre- 
preneur dont le public payant, commence à trépi- 
gner, il n’y a jamais de vent; le terrain toujours 
assez grand, est toujours excellent. Seul contre 
tous, l’aviateur subit cette pression morale et sort 
a ses risques et périls Nous en avons déjà de 
nombreux exemples : WDelagrange, à Rome; Far- 
man, à New-York; Zipfel, à Berlin, et aujourd'hui 
l'egagneux, à Vienne. 

Plus l’aviateur a de réputatiun, plus il peut ré- 
sister à cette pression morale; à Milan, Delagrangc 
ne sortait plus que quand il le voulait bien, à New- 
York, Farman n’a même pas essayé de virer. Mais 
a Berlin, Zipfel, qui n'avait fait à Lyon que quel- 
ques lignes droites, à été obligé de sortir par des 
vents de 10 mètres à la seconde, qui n’ont pas cessé 
pendant quatorze jours. A Vienne, Legagneux qui à 
commencé en août, avec mon appareil et n'a fait à 
Clâlons que quelques cercles en roulant avec Far- 
man, est obligé de parcourir un terrain que M. de 
Rosenberg me décrit comme coupé de fossés, de 
trous, de bouches d'égouts, soumis aux inondations 
du Danube, large de 2 kilomètres en cet endroit, 
enfin de tous points exécrable et il doute que jamais 
aucun aviateur français n'ait volé dans de pareilles 
conditions. 

C’est pourtant ce que Legagneux a été obligé de 
faire et nous lisons dans la Neue Freie Piesse du 
24 avril, qu'après quatre ou cinq essais sans résul- 
tats « les messieurs du Syndicat » commençaient à 
devenir « nervos »; ils parlaient de faire venir Far- 
man, les pessimistes secouaient la tête et commen- 
cent à murmurer, lorsque tout à coup, Legagneux, 
après avoir modifié l’angle de la ceilule d’arrière, 












































Le terrain d'expériences de Legagneux à Vienne, avec croquis 
d'un vol par un témoin oculaire. L'appareil employé est 
l'aéroplane de Farman qu'il avait transformé en triplan à 
la fin de 1908. 


s’éleva aisément à 8 ou 10 mètres et parcourut 
1.500 mètres en deni-cerceles. 

A l'atterrissage, triomphe! Les mains à serrer sor- 
tent de toutes parts. Legagneux tout content, laisse 
échapper ces mots gros de sous-entendus: « Si lon 
avait pas dit que je manquais de courage, Jamais 
je n'aurais fait ce vol. A tout prix je vou- 
lais le faire, au risque de casser l’aéroplane ». 

Depuis ce jour, nous avons appris que Legagneux 
avait été obligé de ressortir par du vent, que l’ap- 
piieil s'était cabre et sérieusement brisé. Le châssis 
des roues est fusillé, l’hélice hors de service et le 
moteur faussé, C’est à peu près l'accident qui est 
airivé l’autre jour, à Longuepin, de la Conmission 
des pilotes de Ligue aérienne. 

Heureusement pour Legagneux, laéroplane me 
lui appartient pas et la réparation assagira un peu 
ls « Syndicat » qui ne comprend pas moins de deux 
directeurs de théâtre! Ce qu'il y a de piquant, c’est 
que Legagneux, ancien monteur chez Antoinette, à 
comme mécanos un marquis anglais et un ingénieur 
autrichien! I] se met bien! 

Une autre maniere de faire nous est donnée par 
ies municipalités avides d'offrir des jeux à leur 
peuple. On annonce des prix, on s'inquiète à peine 
du terrain, pas du tout des nécessités du nouvean 
sport, et allez donc! Il faut avant tout faire une 
recette ct pour cela les aviateurs partiront bon gr: 
mal gré, à jour et à heure fixes. — Aussi les listes 
d'engagements S'allongent à lPenvi; mais au Jour 
fixé — plus personne. Nous avons déjà vu ce phe- 
nomène à Spa l'an dernier, à Vichy, à Monaco; mais 
il n’apprend rien aux entrepreneurs de spectacles. 

Pourtant, la formule pour faire quand même re- 
cette a été donnée par Wright, à Pau. Elle est sim- 
ple. On annonce des expériences scientifiques d’a- 
replanes qui se feront quand l’aviateur le pourra 
et le voudra. On n’invite personne, vient qui veut ; 
mais à la porte, on paye un droit d'entrée. A Pau, 
au début, quand Wright ne volait pas, on ne donnait 
même pas de contremarque! Personne ne se plat- 
gnait et le Comité a superbement encaissé en satis- 
faisant tout le monde. 

Pendant quelque temps encere, 1l ne sera pas bos- 
sible de faire autrement. Carrraine FErBER 
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LA QUESTION DES HÉLICOPTÈRES 


La polémique sustitée dans l'Aérophile par l'article 
« Fausse route » de M. Drzewiecki, m'engage à pren- 
dre la plume à mon tour pour montrer ce qu'il y a de 
lrop allirmatif dans les considéralions développées par 
le savant ingénieur. Il altribue à ses raisonnements 
une « rigueur absolue » dont je ne suis pas convaincu, 
el je crois d'autant plus prudent de formuler à cel 
usard les réserves nécessaires que, déjà, un exemple 
lrappant a manifesté le danger de prophétiser en pa- 
roille matière. Je fais allusion aux prévisions formu- 
lces, en 1905, dans la Revue de mécanique, par M. Val- 
lier, correspondant de lInstitut. Il avait cru pouvoir 
lrer de ses calculs la conclusion suivante : « Le navire 
acrien, c'est-à-dire non soutenu et se déplaçant à l’aide 
‘es seules énergies qu'il transporte, ne semble pas 
pouvoir être réalisé sous forme d’aéroplane simple : 
mais il est permis de penser que l'on parviendra à le 
construire sous forme d'aéroplane mixte, la sustenta- 
lion étant assurée par un mécanisme d'hélicoptère et 
l\ stabilité par un empennage convenable. » On sait 
aujourd'hui ce qu'il faut penser de la nécessité d'ad- 
joindre un hélicoptère à l’aéroplane. Voici maintenant 
qu'au nom de celle même mécanique théorique, 
\I. Drzewiecki condanme sans remission l’hélicoptére. 
\oyons donc ce que la science nous permet réellement 
d'affirmer. 

Le raisonnement de NI. Drzewiecki revient en somme 
à ceci. Considérons un cylindre vertical, de section $, 
entourant l'hélicoptère. Supposons que celui-ci, de 
poids P, soit maintenu à une hauteur invariable par 
la réaction de l'air et admellons que la rotation de 
hélice ait pour effet de communiquer progressivement 
aux éléments gazeux contenus dans ce cylindre une 
mème vitesse V, de direction verticale, sans agir sur 
lus éléments extérieurs à ce cylindre. Soit M la masse 
d'air qui traverse la section S dans l'unité de temps. Si 
la vitesse est sensiblement nulle dans la section supé- 
rieure du cylindre et égale à V dans la section infé- 
rieure, la quantité de mouvement gagnée, dans le 
temps dt, par les éléments du volume total est Mvdi. 
L'impulsion du poids est Pdt. Si donè on néglige la 
différence de pression sur les deux sections, on à, 
‘d'après le théorème des quantités de mouvement. 
Pat = MVdt, d'où P = MV. D'autre part, en désignant 
par T le travail utile de l'hélice dans l'unité de temps. 
le travail dans le temps df est Tdf. Egalant celui-ci 


1 : 1e 
à la demi-force vive 2 MV?d'acquise par les éléments 





1 1 AL : 
du cylindre, on à T=; MV? = 5% PV. Soit enfin W le 


volume d'air écoulé dans l'unité de temps. Il est éal 
au poids Mg divisé par le poids À du mètre cube d'air, 


M Pa ; jee 
ce qui donne W — — nr et, comme W = S V,on 
a Pg 
peut écrire : 8 — Av: 


Nous parvenons ainsi aux relations trouvées par 
M. Drzewiecki, sans avoir, comme lui, besoin de cher- 
cher la pression + servant à créer la vitesse V. 

Ces raisonnements demandent une première correc- 
tion. Il n’est pas exact de dire que la vitesse est nulle 
dans la section supérieure du cylindre sans quoi 
aucune masse d'air ne circulerait à travers celui-ci. 
Soient V,la vitesse dans Ja section supérieure et V) la 
vilesse dans la section inférieure ; soient en outre As 
le poids du mètre cube d'air correspondant à la den- 
sité dans la section inférieure et WA le volume d'air 
traversant cette section dans l'unité de temps. les for- 
mules deviennent : 








P = M(V2 — ‘1 ne 


Mg Pa Pg 
LR CVS) ANNÉE AMD) 


Voila déjà des résultats un peu moins simples, sans 
compler que, dans lélendue de chaque section, la 
vilesse, contrairement à l'hypothèse, varie notablement 
d'un point à un aulre. 





Mais, chose plus grave, rien n'autorise à dire que 
l'air descend par filets verticaux. En réalité, il afhuue 
de toutes parts vers l'hélice, en augmentant progressi- 
venent de vilesse, puis se lrouve refoulé suivant des 
directions divergentes. Pour se rapprocher un peu des 
conditions supposées, il faudrait matérialiser les parois 
latérales du cylindre ; mais alors, on modifierail coni- 
plètement les données de l'expérience, et il deviendrait 
impossible de formuler des conclusions concernant le 
fonctionnement de l'hélicoptère à l'air libre. 

Le genre de raisonnement employé par M. Drzc- 
wiecki, rappelle celui qui avait conduit Poncelet à trou- 
ver, pour le coefficient K de la résistance de l'air, la 
valeur beaucoup trop faible K = O0,0662. Poncelet par- 
lait de ce principe que le travail nécessaire pour faire 
effectuer, dans l'air, un parcours æ à un écran de sur. 
face S avec la vitesse normale V est exactement emi- 
ployé à communiquer celte vitesse à un cylindre fluide 
de base S et de hauteur +. Appliquant alors le théo- 
rèeme de forces vives, il parvenait à la formule K=È 
Il négligeail ainsi l’effel des tourbillonnements et sup- 
posait eu outre, conme M. Drzewiecki, que la propa- 
gation du mouvement se fait exclusivement à lintc- 
rieur d'un cylindre de base S. En réalité l'écran pro- 
«uit, tout aulour de lui, un entrainement latéral qu'il 
est pas permis de négliger. Des expériences failes 
jadis par Desdouits, sur les chemins de fer de l'Etat, ont 
montré que, pour un panneau fixé à un train en mar- 
che, normalement à la voie el un peu en dehors du 
gabarit, K s'abaissait à 0,03 : preuve palpable de l’en- 
lrainement dont il S'agit. 





Si l'on abandonne lhvpo- 
se simpliste de M. Drzc- 
A wiecki, les théorèmes génc- 
Ÿ + 7 raux de la dynamique nous 
\n/ apprennent, en somme, peu 
\ de choses. On peut substi- 
ï tuer au cylindre une surface 

i 








\ À B C D (fig. 1) engendrée 
par la révolution, autour de 


l'axe de l’hélice, de la tra- 

jectoire d’une molécule pas- 

sant à bonne distance de cet 

axe. Cette surface doit pré- 
F senter à peu près la forme 

d'un hyperboloïde à ‘me 
happe. Tracons deux sec- 
tions droites AB, CD, l’une 
au-dessus, l’autre au-dessous 
à de l'hélicoptère. La vitesse 
varie, en grandeur et en direction, dans l'étendue de cha- 
cune de ces sections. Soit V, la vilesse d’un élément de 
inasse m1 pénélr'ant dans l'unité de Lemips par un point E 
de la section AB : soit Va la vitesse d'un élément de 
inasse m, sortant au méme instant par un point FE de la 
section CD. Soient w, et u, les projections de V, et V, 
sur la direction de l'axe : soient enfin Q la somine des 
projections verticales, des pressions exercées par l'air 
ambiant sur la masse A B C D et R la somme des tra- 
vaux de ces pressions. En désignant par le signe © une 
sommation étendue à tous les éléments de l’une des 
da sections, on peut écrire les trois équations sui- 
vantes : 

















Em, = Lmo2 


Lotus — mu) = P+Q 
L(maVi — miV?) = ?T +9R. 


La première exprime la permanence de la masse 
comprise entre les deux sections considérées. La se- 
conde résulle du théorème des quantilés de mouve- 
ment et la troisième, de celui des forces vives. Trois 
équations entre les huit inconnues 2m,.£m2.£miu,, Emous, 
Em Vi,zmV?Q et R : voilà, en somme ce que nous obte- 





nons. \joutons-y les deux inégalités évidentes u, <7 Vi 
et u  V,; nous sommiéès encore loin de la solution 


du problème. 

Quant à la section S du cylindre hypothétique, elle 
est représentée ici par tout ce que l'on voudra : ce sera, 
par exemple l'aire CD. En tous cas, elle n'a aucun rap- 


port eonnu avec l'aire balayée par lhélice. 
Ces réfexions montrent que la théorie de M. Drze- 
wiecki ne peut être admise qu'à litre de simple aperçu, 


permettant tout au plus de sc faire grosso modo une 
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idée de l'ordre de grandeur des différents éléments, et 
ne pouvant être utilisée dans les calculs numériques 
qu'à la condition d'introduire des coefficients de correc- 
lion empiriques. J'ajoute qu'en pareille matière il me 
paraît difficile de faire mieux. Les phénomènes aéro- 
dynamiques sont encore trop mal connus pour don- 
ner prise à une théorie satisfaisante, el l'expérience de- 
meure jusqu’à nouvel ordre, le seul guide un peu sùr : 
aussi ne puis-je qu'applaudir à la campagne menée 
par M. Drzewiecki pour la création d'un grand labo- 
rutoire de recherches. 


Faut-il maintenant avouer que, moi aussi, j'ai joué 
un jour le rôle de Cassandre en matière d’hélicoptère ? 
Un inventeur m'avait soumis l'idée suivante, dont il 

attendait monts el 
merveilles Soient 
deux plans inclinés 
AB, CD (fig. 2) por- 
Lés par un même 
bâti. Disposons sur 
D ue bäti un moteur 
actionnant deux hé- 
lices H, H”, qui pro- 
Jeltent Flair Mori- 
-ontalentent, avec 
une vilesse \, sous les deux plans inclinés. Nous réali- 
sons ainsi, d'après l'inventeur, deux aéroplanes conju- 
gués, permellant de s'élever verticalement : on conserve- 
ruit l'avantage de la sustentation par plans inclinés tout 
en évitant l'inconvénient des grandes vitesses de transla- 
lion imposées aux aéroplancs ordinaires. Pour justifier 
son idée, l'inventeur disait encore que son système 
fongtionnerait à la facon de deux cerfs volants reliés 
par une corde horizontale et sollicités par des vents 
divergents. 





Fig 11 


J'ai cherché à convaincre l'intéressé que son procédé 
ne valait rien. Je lui ai fait remarquer, notamment, que 
dans l’aéroplane le travail est employé à déplacer le 
corps solide, tandis qu'il s’agit ici de mettre en mouve- 
ment la masse d'air, ce qui n'est pas la même chose. 
lai même invoqué, comme M. Drzewiecki le théorème 
‘Les quantités de mouvement : la sustentation doit avoir 
pour contrepartie la quantité de mouvement descen- 
dante imprimée à une certaine masse d'air par suite 
de la réflexion des filets gazeux sur les deux plans 
mclinés. Or, il est clair que cette réflexion entraine 
un choc et une perte de force vive qu'on peut éviter, 
en supprimant tout bonnement lesdits plans ct rendanl 
verticaux les axes des hélices, ce qui ramène à l'héli- 
coptère ordinaire. À bout d'arguments, j'ai engagé mon 
interlocuteur à faire d'abord un essai sur un petit mo- 
dèle. L'expérience a eu lieu et l'on a constaté, naturel- 
lement, que l'effort d’allègement était beaucoup plus 
prononcé avec les hélices horizontales, sans plans incli- 
nés, qu'avec le dispositif proposé. J'ai donc eu la con- 
lirmation de mes prévisions ; mais ce que j'aurais pu 
présager, d’une façon encore plus sûre, c’est ce qui est 
arrivé ensuite : l'inventeur, aidé de capitaux complai- 
sants, ne s’est pas découragé pour si peu, et il est en 
train de construire, conformément à son brevet, un 
hélicoptère-aéroplane de grande dimension ! 


L. LEcORNuU. 
Professeur à l'Ecole polytechnique, 
ancien président de la Société française 
, de navigation aérienne 
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GYROPLANES 


1. — La discussion qui s’est élevée entre MM. Sée 
et Drzewiecki (1) m’'incite à présenter quelques cal- 
culs qui pourront jeter un peu de lumière dans le dé- 
bat. 

Bien qu'en principe je partage le scepticisme de 
M. Drzewiecki sur l’avenir des gvroplanes comme 
engins pratiques de locomotion, et sans prétendre 
qu'ils ne marcheront pas, je considère comme erro- 
nées les conclusions de cet ingénieur quant au tra- 
vail nécessaire. La démonstration de M. Drzewiecki 
revient à ceci: que la puissance théorique nécessaire 
pour la sustentation à point fixé d’un hélicoptère 
est égale au travail d'inertie de la colonne d’air qu'il 
faudrait projeter sous les ailes de l'hélice uu repos, 
soit sous surface NS, pour soutenir la charge P. 

à 

Ces prémisses donnent P — JL SV? soit EP 
0.065 SV° pour l'air dont 3 = 1 k. 30; de là le tra- 
vail PV. 

Comme les expériences ont démontre qu'au lieu 
de 0.065 on a 0.085 environ, le travail théorique est 


P3 
li Vos S (a) 


1 

Or, ceci est inexact ainsi qu'on le verra plus loin. 

2, - Si V est la vitesse de rotation, à: l’incidence 
des ailes et si les ailes ne s’entregènent pas, chaque 
aile répond aux lois de l’aéroplane. Lorsqu’elles sont 
des plans minces on a: 

R = 0.085 SV* fer :. 

Si les plans sont longs au sens du rayon et étroits, 
fui = V'sin. i sensiblement, 
comprises entre 0° et 12°. 

3. — Soit le gyroplane Bréguet 





pour des inciden:e: 


comportant 


P 


V 





Fig. 1. 


Fig. 2. 


4 hélices à 4 ailes de 2 étages, soit 32 ailes de 
1 m. 35 de longueur utile et ( m. 365 de lar- 
geur, d'où S = 26 m'; le poids total P — 580 k. 

La vitesse au rayon moyen de 2 m. 90 et lL tour 1/2 
par seconde était V — 27 m. 

L’incidence à = 7° 1/2, soit sinus à = 0,13; f°" 
= 0.365; on a donc: 

R = 0.085 x 26m x 97 x 0.865 = 585 k. 

P — 580 k. 

f = 580 tang 7° 1/2 — 75 k. 

Travail effectif : 
Tu = 75k. x 27 m. = 2.025, 
soit 27 HP. 
Le moteur donnant 44 chx., le système s’enleva assez 
vivement; la sustentation prenait denc un peu 
nioins de 44 chx. 


(1) Voir Aérophile du 1* avril, « La querelle des héli- 
coptères ». 


TOM re 2 
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Pour les débutants en photograrhie : 


Le GLYPHOSCOPE à 35 fr. 


qui possède les qualités fondamentales du Vérascope, 


est la Jumelle Stéréoscopique la moins chère. 


Les vues du Glyphoseope el du Vérascope : 5 
se voient, se classent, se projettent avec le TAXIPHOTE 
Nouveau ! Le TAXIPHOTF SIMPLIFIÉ à 448 fr. 50 — Modèle 1908. 


Voir dans le nero précédent notre annonce « Enregistreurs » 
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Or, d'apres l'évaluation (a), il faudrait un travail 
eflectif de: 


PU nn pete 
TT — 0.08 X 2%: 19 — 125 HP au lieu de 27. 


Et si l’on adoptait des surfaces arquées avec 
proues renflées, on abaisserait le travail effectif de 
27 HP vers 10 HP. Les transmissions étaient com- 
pliquées et, à la vitesse de 27 m., les bras et les 
montants devaient créer une résistance sensinie. En 
comptant 40 HP pour la tenue à point fixé et 
80 % d’etfet sur les hélices, soit 32 HP, on aurait 


32 — 27 — > HP pour les résistances passives sur 
l’air, soit donc: 

» X 15 : 2e Re 
7 = 14 kilos de résistance en plus des 75 kilo: 


)7 

= 
trouvés précédemment. 

L'expérience générale pour des ailes planes et 
des faibles est: 


ne P* —— 1 
hum — ————— SINUSE À 
O,O0S5S 


4. — J'ai indiqué dans le Bälletin des Arts et 
Métiers que, si lon se sert des hélices sustentatri- 
ces pour produire la traction horizontale, en les in- 
clinant, le travail est inférieur à celui qui vient 
l'être indiqué. Mais les aïles subissent des réactions 
considérables. 

Au contraire, Si lon tracte avec une hélice sup- 
plémentaire, le travail est augmenté (les hélices sus- 
tentatrices restant horizontales en leur plan de ro- 
tation). 

En ajoutant des surtaces fixes, on améliore le gy- 
roplane et ces surfaces font parachute en cas d’ar- 
rêt du moteur, mais en chute oblique, des ailes des 
hélices sustentatrices peuvent être prises par des- 
sus. 

5. —— Je signalerai que, pour un hélicoptere en 
chute verticale par son poids, le moteur étant en 
panne, la chute est beaucoup plas rapide si les hé- 
hces sont calées, c’est-à-dire sans rotation, que si on 
les laisse tourner librement en mouvement rétro- 
yrade. On peut en faire l’expérience avec une pe- 
tite hélice glissant le long d’un fil vertical tendu. La 
différence de vitesse est énorue. Sans rotation la 11- 


tesse est : 
P 
 . 
0.089 


Avec rotation et une inclinaison des ailes de 5°, la 
chute est réduite au 1/4 environ. J'ai fait l’expé- 
rience sommairement. (Je ferai ressortir à cet égard, 
prochainement, des particularités dynamiques très 
curieuses). 

Il est une inclinaison qui donne la moindre chute 
et qui doit avoisiner 4 1/2. C’est celle qui amène la 
résultante des réactions sur la verticale. Il faut les 
ailettes très minces. | 


6. —— En résumé, l'hélicoptère a la même valeur 
aviatrice que l’aéroplane; à égalité de surface, de 
poids, d'incidence et de qualité de vroilure, 1l n'exige 
que le même travail. 

Mais pratiquement, le gyroplane pèsera toujours 
plus que l’aéroplane, il sera plus encombrant, et jc 
coute que sa stabilité soit aussi bonne. 

Je ne veux pas dire par là que je considère l'aéro- 
plane comme un engin réellement pratique. 

À. Gouriz 


L'AÉROPLANE WRIGHT 
et les ‘Aéroplanes Français 


(A propos de l’article 
de M. Garnier, publié dans l'Aérophile;du 1*° mars). 


M. Garnier dans un article paru dans l'Aérophile du 
l‘° mars, conteste les hypothèses que j'avais établies 
pour l'application aux appareils Wright et Voisin d'une 
lormule du rendement par unité de travail de l'hélice. 
Je suis d'accord avec lui sur le peu d’exactitude de mes 
données. Je le constatais d’ailleurs dans l’article qu'il 
ü bien voulu discuter. 

M. Garnier explique ensuile Ja différence des travaux 
‘des appareils complets en employant la formule du tra- 


Vuil total VE , qui exclut toute influence des pro- 
vulseurs autre que celle de leurs rendements absolus. 
Si donc, les valeurs qu'il applique sont exactes, su 
ucmonstration pr'ouverait que les formes el les dimeri- 
sions des hélices n'influent nullement sur le travail des 
iuoteurs. Cependant il nous fait part de sa préférence 
pour les hélices à allure lente. 

D'accord avec lui sur ce dernier point, je voulais en 
donner une autre preuve qu'une simple affirmation, et 
était le but de ma démonstralion de la formule élé- 
inentaire 


o R 


ve 


el de son application à des aéroplanes identiques sur 
lous les points sauf sur celui de la vitesse et du dia- 
mètre des hélices que je con- 

#| sidérais comme semblables. 

: Je crois devoir revenir 

sur ce point, car si je suis 
persuadé, avec M. Gar- 
nier, que la construction 
dun  aéroplane a une 
grande influence sur le 
travail qu'il exige, je suis 
NON MOIS fOnvaincu que 
le choix de l'hélice en a 
une égulement très impor- 





lante. 
54 Je reprends la formule 
du rendement par cheval- vapeur. 
di = A 
Ÿ V 


où R est le rendement absolu el V la vitesse du centre 
le pression, projetée sur la dirw:tion de la propulsion. 

Si l'on considère un élément d'hélice ab, d'axe x «", 
obtenu par lintersection d’un cylindre concentrique à 
l'axe, et tournant à une vitesse de rotation V;, le tra- 
vail utile aura pour expression x Vyr, c'est-à-dire 
V, X Ftg 4, F étant la force propulsive. Comme d’après 
l'hypothèse de l'établissement de la formule (1), on a 
Tu = VX F, on déduit V = \, 19 «, et dans l'hélice, 
l'expression du rendement par cheval-vapeur se pré- 
sente sous la forme 


7 kK 75 R te 


V,tys uv” 








CL Vr = 2 srn el ty « — 





3 (P est le pas, n le 


nounbre de tours par seconde). L'expression (2) démou- 
lre que & le rendement en kgr. par cheval-vapeur croit 
directement avec le rendement absolu et inversement 
avec le nombre de tours et le pas. Il en résulte qu'à 
furces propulsives égales, les travaux sont proportion- 
uels au produit n P. La supériorité des hélices à allure 
lente et à faible pas se trouve ainsi démontrée. 

Leur réalisation pratique exigs l'augmentation de la 
surface active lorsque le but à atteindre est une propul- 
sion donnée. Il faut alors soit employer de grands dia- 
inètres ou de larges aïles, soit multiplier le nombre 
des hélices ou des pales. Ces solutions entrainent géné- 
ralement une diminution du rendement absolu, mais 
jusqu'à une limite déterminée praliquement dans cha- 
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que cas, cette perle est inférieure au bénéfice résultant 
de la diminution du produit nP. 

D'autre part, ce produit à une limile inférieure bien 
délermir dans les appareils où l'axe de lhélice est 
dirigé suivant le chemin parcouru, ce qui est le cas du 
divigeable et de laéroplane. 

Dans ces appareils, cette limile est la vilesse Ve de 
lranslation el on à 





n PV, +3: 


représentant une valeur positive qui est le recul de 
l'hélice. 

La formule du rendement par cheval-vapeur, deslinée 
à mettre en relief les variables influant sur la valeur 
de l'hélice devient 











. FIN EE) 
Le travail est exprimé par Te = — . Sa valeur 
75 R 
k FAN +, nm. s 
Hiininun est Tan C'est celle que considère M. Gar- 
Ji 


nier. Elle serait très ulile dans un projet si l'on connais- 
sail EF pour Ie {vpe d'acroplane calculé, mais cette valeur 
ne peut encore être déterminée exactement. Pour le 
faire, il faudra altendre Ja création d’un laboratoire 
ucérodynamique où pourraient être essayés des apparcils 
complets. 

L'introduction du recul dans nos formules confirme 
lintnuence préjudiciüuble ct bien connue de ce facteur. 

H. Lerort 








L'Air et la Vitesse 


Tout mode de locomotion est caractérisé par deux 
points d'appui: celui qui est relatif à la sustenta- 
tion et celui qui est relatif à la propulsion. 1! est 
assez remarquable de constater que de toutes les 
combinaisons 1 à 1 et 2 à 2 de ces points d'appui 
que sont les trois éléments : air, eau, terre, 
dérive un mode de locomotion plus ou moins pra- 
tique. Toutes ces combinaisons ne se prêtent pas 
également à l'obtention de grandes vitesses, et, à ce 
point de vue, l’air, considéré comme point d'appui 
de propulsion et de sustentation, apparait comme 
le milleu idéal. 


Dans l'état de choses actuel, il est incontestable 
que c’est le mode de locomotion dérivant du point 
d'appui terre, sous ses deux formes: la voie ferrée 
et la route, qui détient le record de la vitesse. La 
traction à vapeur à donné presque à ses débuts, le 
maximum de vitesse que l'on en pouvait attendre. 
On peut dire que c'est en tant que point d'appui de 
propulsion, pour des considérations de vitesse de 
moteur et de diamètre de roues, que l'avenir de la 
locomotive à vapeur, au point de vue vitesse, est 
hinite. La traction électrique et l'application de 
moteurs à grande vitesse angulaire permettent de 
reculer cette Himite, mais alors, c'est au point de vue 
de la sustentation que l'appui terre devient défec- 
tueux: il est nécessaire d'augmenter cousiderable- 
ment le rayon des courbes, de remianier les travaux 
d'art, de renforcer l'assiette des voies et l’on recule 
devant les difficultés nombreuses qui surgissent. 


L'automobile a remis en faveur cette autre forme 
du point d'appui terre: la route et c’est sur elle que 
l'on a pu réaliser les plus grandes vitesses; mais, 
pour faire mieux, on se heurte à des difficultés 
inhérentes aussi bien à la sustentation qu'à la pro- 
pulsion. De plus, l'influence du point d'appui air 
intervient d'une façon intense, comme résistance 
passive S'opposant à la propulsion, et sans aucun 
bénéfice au point de vue de la sustentation. 


Si l’on veut bien constater que l'on à réalisé sur 
route, des vitesses de plus de 50 mètres à la seconde, 
que lorsque la vitesse atteindra 75 mètres, le che- 
val effectif ne pourra plus donner que 1 kilogramme 
d'effort de traction, que, si l’on tient compte du 
rendement entre le moteur et la jante, cet effort 
est encore considérablement diminué, on verra que 
le point d'appui terre est encore mauvais pour la 
propulsion, car il nécessite un mécanisme très com- 
pliqué, très délicat, très lourd, pour obtenir des ef- 
forts de traction qui, rapportés à l'unité de puis- 
sance, ne peuvent être que très faibles. 


On a essayé d'utiliser le point d'appui air pour la 
traction des voitures, mais, cette façon de procéder 
ne peut être intéressante que lorsque l’on recherche 
les très grandes vitesses, que ne pouvait donner 
l'héhice. Si lon établit un diagramme, en portant 
en abscisses les vitesses de translation correspondant 
au maximum de rendement d'un certain nombre 
d'hélices, en ordonnées les puissances nécessaires 
pour obtenir l'unité d’effort de traction, on verra 
que la courbe obtenue a, sinon une asymptote verti- 
cale, tout au moins une direction asymptotique ver- 
ticale, ce qui montre l’impossibilité d'utiliser pra- 
tiquement l’hélice, au-delà d’une certaine vitesse. 
Ce fait n'est pas particulier à l’hélice : 11 est l’apa- 
nage de tout propulseur dans lequel intervient la 
puissance mécanique : le moteur. 

Dans tout système comportant création et utilisa- 
tion d'énergie mécanique, il convient de considérer 
la vitesse de production et la vitesse d'utilisation 
de cette énergie. En matière de locomotion rapide, 
la vitesse de production (vitesse d'un piston, mo- 
teur, par exemple) est en général inférieure à la 
vitesse d'utilisation (vitesse de translation), de telle 
serte que l’on procède, à l’aide d’une transmission 
appropriée, par démultiplication d'effort, et multi- 
plication de vitesse linéaire. Il y aurait avantage, 
au point de vue de la simplicité, de la légéreté, du 
rendement, à rendre égales les vitesses de produc- 
üou et d'utilisation. Un exemple fera mieux com- 
prendre la chose: il a été proposé, pour l'application 
des courants polyphasés à la traction électrique, un 
procédé dit « traction ‘tangentielle » qui: réalise 
théoriquement cette conception. Dans ce système, Ia 
partie imductrice du moteur à champ tournant, le 
«stator », a un rayon infini et est développée entre 
les rails; la partie induite, le «rotor » fait, seule, 
partie du véhicule. 11 n’y a donc pas de « moteur » 
à proprement parler, mais seulement un propulseur 
à réaction directe qui utilise les forces électromagné- 
tiques sous la forme même en laquelle elles sont pro- 
duites. Malheureusement, ce système, très sédui- 
sant en théorie, présentait deux graves inconvé- 
nients : l’un, d'ordre technique, impossibilité de 
réaliser un entre-fer suffisamment faible: l’autre 
d'ordre économique, prix extrêmement élevé du 
stator. 








Il est possible de faire dériver la traction tangen- 
tielle de la turbine à vapeur. On réalise actuelle- 
ment des turbines industrielles à étages qui ont des 
vitesses tangentielles (vitesse de production) de 
100 mètres à la seconde, ce qui n’est pas très supé- 
rieur aux vitesses déjà réalisées où qne lon dési- 
rerait réaliser en locomotion. La vitesse de produc- 
tion se présente done sensiblement égale à la vitesse 
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d'utilisation. Imaginons un tracteur sur voie fer- 
rée, muni d’un générateur de vapeur sous faibie 
pression, et présentant des ajutages de turbine 
d'action convenablement disposés par rapport à une 
série d’aubages fixes placés dans l’entre-rails. Nous 
aurons réalisé une traction tangentielle. 

Supposons maintenant, que le stator soit constitué 
seulement par des masses successives et inertes d'air, 
rencontrées par les ajutages précités: nous aurons 
le propulseur à réaction directe, avec point d'appui 
sur l’air. C’est encore la traction tangentieile, dans 
laquelle le stator est fourni par l'atmosphère, d'une 
façon absolument gratuite. 

On objectera que l’on ne peut comparer un aubage 
fixe et rigide et une masse gazeuse essentiellement 
mobile et compressible, qu'il y aura un glissement 
ou recul considérakle. Cela est certain ; mais il n’est 
pas moins certain que pour prendre appui d’une 
façon efficace sur un milieu aussi peu dense que 
l'air, il convient d’agir, aussi bien en ce qui con- 
cerne la sustentation qu'en ce qui concerne là pro- 
pulsion, avec de grandes vitesses, et de dépenser 
beaucoup d’énergie cinétique. Qu'importe, d’ail- 
leurs si cette énergie cinétique est obtenue par une 
transformation simple et économique de l'énergie 
protentielle (1). 

Théoriquement, on peut, avec une pui 
canique infiniment faible et un propulseur (hélice 
par exemple) de surface infiniment grande et de 
déplacement infiniment faible, obtenir un effort in- 
finiment grand ; mais c’est le cas, où jamais, de cons- 
tater qu’il y a loin de la théorie à la pratique, et, 
sous réserve de la possibilité de construction, on 
peut dire que si le prix de l’effort ainsi obtenu est 
faible, la marchandise est de qualité bien inférieure 
car, d’une part, il n’est possitle de réaliser que des 
vitesses infiniment faibles, et, d'autre part, la sta- 
bilité est nulle. 
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On objectera, encore qu’un tel mode de propulsion 
présente peu d’éfasticité, que l'effort de traction 
peut convenir à l’état de régime, mais à cet état 
seulement. Un des caractères de la locomotion 
aérienne très rapide est précisément la constance de 
l’état de régime: les variations atmosphériques 
sont négligeables ; les virages n'existent pas, ou, tout 
au moins, sont effectués avec de très grands rayons; 
quant à la question de mise en vitesse, elle peut tou- 
jours être solutionnée par une dispositif spécial de 
lancement. ‘'outes ces restrictions constituent de 
nombreuses sujétions, mais tous les modes de loco- 
motion mécanique en comportent plus où moins. 

S'enlever par tout temps, en tout lieu, évoluer en 
tous sens, voler, en un mot, au sens propre du mot 
est, certes, très séduisant, mais bien difficile à réa- 
liser, Dans toutes ses conceptions mécaniques, 
l'homme n’a jamais cherché à imiter la nature et il 
ne paraît pas, a priori, qu'il y ait lieu de créer une 
exception pour la locomotion aérienne, Pas plus que 
la voiture ne marche, que le bateau ne nage, l’aéro- 
plane ne doit voler. Les œuvres de la nature sont 
très complexes, et, en particulier, le mécanisme du 
mouvement des ciseaux est extrémement difficile à 
observer et encore plus à imiter. 

Les conditions d'établissement de laéroplane, sa 
forme, sa vitesse, son mode de construction doivent 


1) Voir Aérophile du 1" mars el du 1" scpl. 190$ 


être essentiellement différents de celles qui résulte- 
raient de l'amplification de l'oiseau. La très grande 
vitesse, principal facteur de la stabilité exige l’em- 
ploi de formes tout à fait spéciales et de matériaux 
très résistants. 


Il y aurait un beau champ d'expériences et même 
d'applications, dans l'établissement d'appareils non 
montés; véritables torpilles aériennes qu, dirigées 
de postes d'observation par la télégraphie sans fil, 
comme on commence à le faire pour les torpilles ma- 
rines, pourraient rendre de grands services, tant au 
point de vue militaire, qu'au point de vue civil (ser- 
vice des postes). 

Et l’on peut voir dans l'air, non pas un but, mais 
seulement un moyen: le moyen d'aller très vite. 


RENÉ Lokix 





A PROFOS D'ALTITUDE 


Dans son « Elude sur l'Avialion » récemment parue, 
M. Maurice de Cantelou, ingénieur A. el M., à propos 
de linfluence de altitude, dit, très justement, qu'en 
s'élevant, le coefficient K diminue proportionnellement 
à la densité : celle-ci dépendant de la pression et S, sur- 
face portante, restant constante, il faut pour se soute- 
nir augmenter la vitesse. On aura, p el p' étant les 
pressions 


d'où 





Le nouveau travail de traction sera T'=T V2 En 
D 
tenant compte de la formule de l'altitude H = 18.460 


D . à . . : 
log Pet de la diminution de rendement du moteur. 


due à la diminution de pression, il cakule que pour 
atterrir au sommet du Puy-de-Dôme (Coupe Michelin 
qui est à 1.465 m., il faudra disposer d'une puissance 
1.33 fois plus élevée que celle qui suffit à de failles 
hauteurs. 

Le même raisonnement est répété dans une applica- 
tion numérique ou l’auteur conclut que pour un aéro- 
plane donné, qui demanderait 29 HP, en les portant 
à 38 HP. 5 « on pourrait opérer toutes manœuvres à 
1.500 m. comme à quelques mètres du sol. » 

Bien que ce raisonnement soit jusle, la conséquence 
est fausse, parce que l'auteur oublie que s'il y a dimi- 
nution de l'effet de sustentalion sous les surfaces, à 
cause de la moine » densité de l'air, il y doit avoir 
aussi diminution dans l'effet de traction de l'hélice, qui 
donne le vrai travail utile. : 

En admettant les chiffres mêmes de l'auteur il fau- 
dra que l'hélice travaille 1.33 fois plus puissamment 
pour donner toujours le même effet, et pour que celui-i, 
sous la surface soit, lui aussi, de 1.33, l'accroissement 
de travail devra être de 1.33 x 1.33 = 1.7689 et non pas 
‘le 1.33 seulement. 

Pour une même hélice, indéformable, on ne peut ga 
gner qu'en augmentant la vitesse de rotation, et il est 
à démontrer qu'il y ait proportionnalité, puisque chaque 
hélice a son nombre de lour optimum. On devra passer 
de 1.000 à 1.768 tours par minute, ce qui ne sera pas 
aisé : et lacroplane de 29 FIP devra pouvoir en dévelop- 
per 51 13 au lieu des 38.5 de l'auteur : cela fait que 
le Puy-de-Dome restera longtemps encore vierge d'al- 
lerrissages d'aéroplanes, surtout, si dans les calculs on 
fait des oublis pareils à celui que nous venons de si 
gnaler. 





Giacomo G, BAYOLI 





Les Appareils Wright 


ee en Italie et en France 
Wilbur Wright et ses élèves à Rome. — l’ressé de 


lerminer l'apprentissag* de ses élèves italiens (V. Aéro- 
phile du mai, Wilbur Wright exécutait le 2% avril, 
devant le roi d'Italie, qui ne lui ménagea pas ses féli- 
citations, 5 vols malgré le brouillard. Dans le dernier! 
M. Griscom, ambassadeur des Etats-Unis à Rome, était 
à bord. 








Wright s'élève et vole sans pylone ni rail. — | 
26 avril, Wilbur Wright réussissait aisément une dé- 
monstration qu'il avait déclaré possible, sans jamais la 
tenter publiquement, du moins en Europe. Négligeant 
non seulement, l'emploi des poids du pylone, ce qu'il 
a fait à maintes reprises, mais n'usant même pas du 
rail de lancement, ce qui est nouveau, il s’installait dans 
l'appareil, qui reposait directement sur le sol par l'in- 
termédiaire de ses patins. Les hélices mise en roule, 
l'aéroplane, après avoir glissé sur la pelouse durant 
150 m. environ, s'éleva aisément, revint se poser au sal 
et repartit avec la même facilité. Il v eut ce jour-là cinq 
vols au Centocelle, vols auxquels participèrent Mmes De- 
lafeld et Belville mais les dépèches n'indiquent pas nel- 
tement si les départs furent pris aussi sans pylone, ni 
rails, lorsque l'appareil emportait une passagère. Ce 
mode de départ fut rendu possible par ce fait qu'une 
rosée abondante couvrait l'herbe et la rendait glissante. 

C’est sur cette performance sensationnelle que Wright 
a terminé ses essais. Il quittait Rome avee Orville 
\Vright et miss Katherine Wright le 28 avril 











Premier vol seul du lieutenant Calderara. — [© 
2S avril, le lieutenant de vaisseau Calderara exéeutail 
avec aisance son premier vol seul et le prolongeail 
10 minutes malgré une pluie battante. C'est le premier 
élève italien de Wright qui ai volé seul. 


Chute de l'appareil monté par deux personnes. 
Le 1* mai, l'aéroplane prenait son vol, monté par le 
lieutenant de vaisseau Calderara, là main aux leviers, 
et le lieutenant du génie Savoia, l'autre élève italien de 
Wright, en qualité de passager. Le vol durait depuis 
35 minutes lorsque, soudain, le moleur cala. L'appareil 
regagna brutalement le sol, d'une hauteur de 3 mètres. 
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Les deux officiers étaient indemnes, mais un levier de 
couimande élail brisé et une hélice faussée. 


Le lieutenant Calderara fait une chute et se 
blesse. — Le 6 mai, le lieutenant Calderara devait exé- 
cuter un vol en compagnie d'un journaliste ; mais, à 
cause du vent trop fott, il préféra planer tout seul. A 
8 h. 15, il séleva. 

Il avait accompli deux cercles très larges, atteignant 
parfois 40 m. de haut, lorsque, tout à coup, dans un 
virage près du hangar, un vit l’'aéroplane piquer droit 
vers la terre, en entrainant son conducteur pris dans 
les fils tendeurs et s écraser sur le soi. 

Les assistants s'élancèrent au secours de l'officier 
évanoui sous les débris de l'appareil. On le transporta 
à la villa de là comtesse Maccni di Celere, où Wright 
avait séjourné récemment. Les imédecins lui trouvèrent 
une Juxation du bras Groil, des blessures peu graves 
dans d'autres parties du corps, el constalèrent une lé- 
gere commotion cérébrale. Toutefois, son état n'ins- 
pire pas dinquiéludes. Plus tard, M. Calderara ful 
transporté à l'hôpital militaire de Rome. 

La nouvelle de la catastrophe a fait une impression 
énorme à Rome et de nombreuses personnes, civils el 
militaires, se sont rendues à l'hôpilal demander des 
nouvelles du blessé, qui compte être rétabli bientôt ei 
reprendre ce jour-là ses expériences. 

AM. Calderara s'entrainait actuellement avec un granil 
soin en vue de participer au prochain meeting aérien 
de Brescia et aux épreuves d'aviation qui auront lieu «1 
France. 

L'accident est dû, paraît-il, à la rupture de l’équilibre 
de l'appareil dans un virage pris trop court, ou bien 
a un dérangement de l’aéroplane. Suivant d’autres, l: 
lieutenant Calderara aurait déclaré que mal disposé ce 
inatin-là il aurait été pris d'un, vertige dans un virage. 

Les deux gouvernails du biplan Wright sont brisrs 
et plusieurs des fils tendeurs ont été coupés. Par contre, 
le moteur serait intact. 

Des soldats du génie travaillent à Centocelle, sous 
la direction du lieutenant Savoia, à réparer l'aéro- 
plane. 





Les Wright rentrent en Amérique. — \Vilbur el 
Orville Wright el leur sœur miss Katherine Wright sont 
passés le 29 avril rentrant de Rame, à Paris où is n'ont 
séjourné que quelques heures. 

Le 1% mai ils assistaient au Mans au banquet crga- 
nisé en leur honneur par l’Aéro-Club de la Sarthe. 
dont le président M. Léon Bollée, remit ensuite à Wilbur 
Wright, en souvenir de ses premiers essais en Europe 
et en témoignage des vives svmpathies qu'il à laissée 
au Mans, le superbe bronze de Carvin reproduit dans 
l_iérophile du 15 janvier, le prix de la hauteur crét 
par l'Aëé C. $S., et un autre prix de 1.000 francs fondé par 
AIM. Tirard frères, de Nogent-le-Rotron. 





Les Wright à Londres. Dans la 6 cylindres Rolls-Royce 


5. 


: en avant, l'Ion., C.-$S. Rolls et Orville Wright: 


en arrière, Wilbur Wright et M. Grithith Brewer, agent anglais des Wright. 
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SOCIÉTÉ FRANÇAISE 
de Ballons Dirigeables et d’Aviation 


Adresse télégraphique : “ ZODIAC ” Puteaux 


Mieliers de Construction M. MALLET et Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 


Téléphone : J36, Puteaux 


ES — 


AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 





GRANDS AERONATS 


MILITAIRES, D'EXPLORATION ET DE TOURISME 


AUTOBALLONS DE SPORT ET DE PUBLICITÉ 


démontables, et n'exigeant pas de hangar 





AÉROPLANES 


MONOPLANS, BI-PLANS & TOUS AUTRES APPAREILS D’AVIATION 


nn 
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»Kéromoteurs” J-Ambroise FARCOT 


87, rue des ACcacias, Paris 
TÉLÉPHONE : 57497 


Aéromoteurs légers 


pour l’Aviation 
30 HP : 40 kgs. — 50 HP: 55 kgs. 
100 HP : 95 kgs. 
EN ORDRE COMPLET DE MARCHE 


CSSS IST 


Moieurs marins à à (6m 
Moteurs d'Automobites 


14 HP, 4 CYLINDRES MONOBLOC 


POSPSLSISIS 


Châssis d'automobile, type fiacre 


FABRIQUÉS EN GRANDE SÉRIE 






































CARROSSERIE 


VINET-BOULOGNE 


G. VINET, Successeur 


—— #4 — 


CONSTRUCTION D'AÉROPLANES 


USINE LA MIEUX OUTILLÉE 
LA MIEUX APPROVISIONNÉE 
pour la fabrication des 
BOIS PROFILÉS 
BAMBOUS ARTIFICIELS 
BOIS CREUX 


10.000 mag: 


d’Usine à vapeur 


43, Quai de Seine 


COURBEVOIE (SEINE) 
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Le 2 mai, après être repassés par Paris, les Wright 
parlaient pour Londres où ils étaient reçus le 3 mai en 
un déjeuner organisé par M. Frank-II. Butler et qui 
. réunissait avec d’autres convives onze personnes ayant 

connu les joies d’une excursion en aéroplane. le soir, 
au banquet offert par l'Aéronautical Sociely of Great- 
Britain, le président remit à Wright une superbe mc- 
daille d’or. 

Le lendemain, 4 mai les Wright élaient les hôtes de 
l’Aéro-Club of the United Kingdom dont ils visitaient 
l'aérodrome à l'ile Sheppev. 

Le 5 mai, les Wright s'embarquaient sur le Xronpri.- 
zessin-Cecilia à destination de New-York. Au nom du 
gouvernement américain, le président Taft remettra le 
IS juin, aux illustres inventeurs, une médaille d’or 
spécialement frappée à leur intention. 

On sait que Wilbur Wright doit reprendre et termi- 
ner les essais imposés par le War-Office pour la récep- 
tion au prix de 125.000 francs par le Signal Corps 
U. S. A., de l’aéroplane Wright : on sait que ces essai: 
brillamment commencés par Orville Wright à Fort- 
Myer, furent interrompus par la calastrophe qui coûta 
la vie au lieutenant Selfridge. Une prorogation de délai 
fut accordée aux inventeurs pour satisfaire aux condi- 
tions imposées que l'on trouvera dans l'Aérophile du 
15 mars 1908. 

W. Wright reviendra en Europe en automne et expéri- 
mentera sans doute en Allemagne où M. von Kehler. 
directeur de la Motor Luftschiff Studien-Gesellschaft 
aurait acheté 500.000 fr. la concession de son système. 
Les expériences à Berlin seraient organisées par le jour- 
hal Lokalanzeiger. 








Les élèves de Wright en France. — \[IM. de Lam- 
bert et Paul Tissandier, les anciens disciples de 
W. Wright. devenus à leur tour professeurs, ont rega- 
gné Pau où se trouvent également en ce moment leurs 
propres élèves MM. René Gasnier et Alfred Leblanc qui 
seront bientôt rejoints par MM. Henry Kapferer, le 
capitaine Ferber, Jehreck et Gans de Fabrice, l'ingé- 
nieur et sportsman allemand bien connu, acquéreur 
d’un appareil. 

C’est le 30 avril que Paul Tissandier avec le Wright 
primitif muni d'hélices neuves, exécutait un vol de 12 mi- 
nutes en présence de MM. Gustave Gasnier, René Gas- 
nier et Henry Kapferer. 

Le 1” mai, nouveau vol de Paul Tissandier. Le len- 
demain tandis qu'on essayait les hélices au point fixe, 
un coussinet chauffa, mais contrairement à ce qui a été 
oe il n’y eut pas d’avaries résultant d'expériences 
de vol. 

Le nouvel appareil construit par la Société Astra est 
arrivé à Pau, mais les essais ne commenceront que 
dans quelque temps. 

On assure toutefois que le comte de Lambert se ren- 
drait à Cannes, à l'aérodrome de la Napoule, créé par 
la société « Ariel » et c’est là qu'il poursuivrait l'ap- 
prentissage de Léon Delagrange, à peine commencé au 

Pont-Long. 


Le monoplan José Weiss 


Le monoplan José Weiss qui fut très remarqué au Sa- 
lon aéronautique de Londres rappelle dans l'aspect géné- 
ral de la surface portante, les remarquables petits mo- 
dèles du même aviateur présentés au concours de modi- 
les de ï'Aéro-Club en 1905 et au concours du même genre 
organisé en 1907 à Londres. (V. Aérophile de mars 1906, 
mai 1907, 15 décembre 1908). C’est assez dire que la 
forme de cètte surface rappelle de très près celle des 
ailes de l'oiseau en planement. 

Envergure : 10 mètres ; longueur d'avant en arrière : 
6 mètres ; surface : 14 n°; poids total, opérateur com- 
pris : environ 220 kgr.: vitesse prévue : 62 kilomètres. 

Moteur Anzani 12 chx, 3 cyl, refroidissement par air 
actionnant par chaines 2 hélices de 1 m. 95 de diamètre K 
placées à l'arrière des ailes, de chaque côté du COrPS Z 
de l'appareil. & 





Le monoplan José Weiss au Salon aéronautique de Londres. 
Vue de côté prise d'en dessous. 


La machine est montée sur % roues qui à l'instant 
de l'essor restent sur le sol. La disposition des res- 
sorts à pour effet de tenir automatiquement l'appareil 
nez au vent pendant le parcours sur le sol. 

Il est probable que cette suspension, un peu lourde, 
sera remplacée par de simples palins pour l'atterris- 
sage ; dans ce cas, à l'essor, non seulement les roues, 
mais le chariot tout entier, resteront sur le sol. 

La direction se fait par une paire d’ailerons placés 
de chaque côté du corps immédiatement derrière les 
hélices et commandés par pédales. 

La direstion verticale s'obtient par l'action simultanée 
des ailerons, la direction horizontale par leur action 
séparée ou inverse. Ce système de direction, essayé sur 
des modèles en demi-réduction, donne des résultats 
très constants et laisse libres les deux mains de l'opr- 
rateur. 

Le réglage produisant l'équilibre automatiquement se 








Le manonlan José Weiss vu de.front, 
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fait par un jeu de tendeurs muni de # vis à papillon 
permellant d'ajuster avec précision, même en cours de 
vol, le gauchissement des ailes ef leur inclinaison rela- 
Live. 

Les premiers essais de l'appareil ont été entravés 
par un léger accident survenu au moteur : ils seront 
repris incessamment à Fambridge (Essex) 





L'aéroplane Lévy-Caillat. - Ce novel appareil com- 
porte un plan inférieur de suslension, fixe, en 2? seu- 
ments, mesurant 23m. d'avant en arrière, et 6 m, 50 d’en- 
vergure. Ce plan porteur principal est supporté inférieu- 
rement par un chässis à 4 roues garnies de pneumalti- 
ques sur lequel se trouvent: installés le moteur un de 
Dion-Bouton 20 <hx, 4 evl., aclionnant directement une 
hélice à 2 branches placée à l'avant. 





L'aéroplane Lévy-Caillat. (PLoto Branger). 


Une solide armature en tubes d'acier soutient un 
plan supérieur mobile d'arrière en avant et vice-versa 
autour d'un axe horizontal, sous l'action d'un systéme 
de leviers manœuvré par l'aviateur. Ce plan supérieur 
sert à la fois de plan portèur et de gouvernail de pro- 
lundour lorsque l'aviateur en fait varier l'orientation. 

Surface lotale : 43 m°: poids : 650 kgr.. ; 








L'aéroplane de Caters. Le baron de Catcrs sur 
son biplan construit par les frères Voisin a réussi au 
camp de Chälons le 20 avril, 3 vols de plus d'un kilo- 
mètre entre 7 el 12 m. de hauteur. 

Le 22 avril à 6 h. 30 du m., superbe vol de 5 kilomc- 
tres. 

Le 25 avril, nouveau vol de 2.800 m. avec virage. 





L'aéroplane Henry Farman monté par le célèbre 
avialeur a volé 3 kilomètres en cireuit le 27 avril &4 





Biplan Henry Farman III. Envergure: $ m. Quatre ail-rons 
postérieurs aux ailes pour la stabilisation transversale. 
Cellule arrière de 2 m. de profondeur sur 3 m. d'envergure. 
Moteur rotatif de 45 chx actionnant une hélice trartive de 
2 m. 10. Châssis mixte à patins et roulettes. Poids: 320 kyr. 

(Photo Rol). 


camp de Châlons el ellectué ensuile plusieurs vols en 
ligne droite. 
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Les monoplans « Antoinette », à Châlons. 







a Sociélé « Antoinetle », dont les moteurs soutinrent 
or des premiers aéroplanes essayés en France, a 
dé, on le sait, la construction des appareils d’avia- 
tion complets. Ses intelligents efforts dirigés par l’émi- 
nent ingénieur Levavasseur, viennent d'être dignement 
récompensés. M. René Demanest, après quelques séan- 
ces d'entrainement vient de sadjuger les records de 
durée el de distanc ‘ale en monoplan, à bord 
de l'Antoinelle-V. Certes, il convient de louer lhabileté 
el le sang-froid du jeune avialeur si rapidement passé 
mailre-pilote. Mais on doit vivement féliciter les cons- 








L'Antoine.le Ven plein vol conduil par M. Reué Demanest. 


tructeurs de son engin d'avoir su faire du monoplan, 
type dont la mise au point apparaissait comme si déli- 
cale, un engin capable de fournir de tels résultats après 
quelques heures d'apprentissage. 

Le 29 avril, René Demanest préludait à son magni- 
lique succès par un vol, 6 kil. en 3 circuits, qui dura 
Jo HN. 

Le lendemain, 30 avril, il tenait l'atmosphère durant 


-13 min. 23 sec. couvrant, malgré le vent, 6 tours d'aé- 


rodrome, avec une remarquable stabilité. Le précédent 
record de durée en monoplan était de $ minutes par 





Les Anloinetle ct leurs hangars au camp de Chälons. 


Louis Blériot le 6 juillet 1908, distance non mesurée. 
Les chiffres indiqués attestent la très grande vitesse de 
l'Antoinelle-V ; c'est sans doute la plus grande vitesse 
officiellement constaléce pour un aéroplane sur un par- 
cours aussi prolongé. Mais il semble actuellement difii- 
cile de dire si celle vilesse l’emporle sur la vitesse 
très grande, quoique non mesurée, du Blériot XI, par 
exemple. 

Ce n’en est pas moins là un beau succès pour le pilole. 
la société Antoinelle el aussi pour les aviateurs qui 
considerent 18 monoplan, {pe d'origine purement fran- 
caise. comme l'appareil de l'avenir. ' 

— De son côté. M. Hubert Latham et le capitaine Bur- 
seal sant en progrès constant. Le 27 avril, M. Hubert la- 
Hham vole 200 m. dans l'Anloinelte IV et le capitaine 
Burgeat exécule le même jour quelques courtes envolées 
d'entrainement dans son monoplan Antoinelle VI. 

Le 30 avril, M. Latham exéculait un parcours de 
3 kil. en houcle et M. Burgeal volail sur des distances 
sans cesse allongées, 
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DST NE ETES 


NGÉNIEURS DES :: 90;r. d'Amsterdam, Paris. 


FOURNITURES SPÉCIALES POUR ARTICLES DE SPORTS 


Spécialités pour tennis, foot-ball, boxe, croquet DETAIL 


A Auguste BAILLEAU 


32, Rue de l'Entrepôt, 32 — PARIS 


Raquettes tennis en tous genres et tous poids. — Raquettes sur commande en 48 heures 
Remises spéciales aux Membres de l'Aéro-Club de France et de l’Automobile-Club de France , 


AÉROPLANES méme \W RIGHT 


Livrables à Paris pour l1na Saison 1909 


ESSAI : ENVOLÉES 


avant de 
passagers 
amateurs 
Envolée à bord 
de 20 minutes de... mél.  d'aéroplanes 
\ ps u WRIGHT 


Sous la conduite 


(un pilote etun passager) de 
#5 RAT pilotés reconnus 


APPRENTISSAGE 


à forfait 
AÉROPLANES de tous systèmes ayant déjà tenu l'air 
PETITS DIRIGEABLES DÉMONTABLES (700 et 1200 m'). Gaz d'éclairage et hydrogène. 1, 2 ou 3 passagers 
MOTEURS LÉGERS & 1/2 LÉGERS 


23, Rue Royale, PARIS 
Ch. H ÔO Ù RY Téléplione : 1835-91. — Télégr. : Dirigeable-Paris 


800 L'ANNUAL same: 
| ANNUAIRE- “DICTIONNAIRE UNIVERSEL 


INDUSTRIES AUTOMOBILE ET AÉRONAUTIQUE 


- NAPHTA Îl “ar 


| 1e plus répandu 
le mieux documentée 


Livraison 


en eireuit 
à 2 personnes 


—— 


EXPÉRIENCES 





Prix : 12 francs 


PREMIÈRE | 
ESSENCE Une SONO U EST 
Pr DU MONDE | RSS 58, Rue de Monceau. — Téléph | 
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AÉROPLANE ‘‘ ANTOINETTE V ’’ 
ï Monté par M. DEMANEST 


Vol de 15 Km. en 12 29 au camp de Châlons 


BO avril 19O9 


LES DEUX PREMRIERS VOYAGES AÉRIENS 
Ghälons-Reims 
Toury-Artenay 
Le record des Monaplans par un Vo de 19 Kilom. en 19° 23” 


omt été accompiis 


GRACE AUX MOTEURS ANTOINETTE 


28, Rue des Bas-Rogers = PÜUTEAUX 
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L'aéroplane « Givaudan ». 


L'aéroplane « Givaudan » représenté par les photo- 
sraphies, et qui fait l'objet d'un récent brevet, est du 
ivpe mullicellulaire. 

l est constitué par deux tambours concentriques 
fixés aux extrémités d'une poutre armée, où se placent 
le pilote, et le moteur, lequel actionne une hélice trac- 
tive, tournant à l'avant de l'appareil. 

La cellule avant est orientable en tous sens, dans le 
but de donner à l'appareil toutes les direction désira- 
hiles ; la cellule arrière est fixe. 

L'appareil est monté sur roues servant au départ el 
à l'atterrissage. 

Cet aéroplane qui ne ressemble en rien aux appareils 
actuels, a été construit de toutes pièces, y compris le 





unoteur, par les usines Vermorel de Villefranche (Rhône 
suivant les plans et indications de M. Givandan, ingé- 
nieur dans celle maison. 





L'aéroplane mullicellulaire Giraudan construit par les ate- 
liers Vermorel, de Villefranche (Rhône) 


Surfaces porlantes. — « Les surfaces porlantes sont 
formées, dit l'inventeur. par denx sellules construites de 
telle sorte que la surface porlante de ces cellules soit 
la même quelle que soit leur inclinaison latérale de fa- 
con que si dans un virage. où par autre cause, l'appareil 
s'incline latéralement, le poids porté par unité de 
surface reste constant, el que, d'autre part, le centre de 
sravité étant silué en dessous du centre de pression. 
l'appareil revienne automatiquement en 1rarche nor- 
male, dans sa position d'équilibre. 

« Ces cellules sont fixées à l'extrémité d'une poutre 
armée, et distantes entre elles d'une longueur suflisante 
pour permettre l'éculement de l'air sans remous. 

Gouvernails. — « Les gouvernails de profondeur et de 
direction ont été supprimés et remplacés par l'unique 
manœuvre de la cellule avant qui est montée sur une 
double articulation. de facon que tout en jouant le rôle 
de Surface porlante. elle puisse prendre toutes les incli- 
naisons désirées en hauteur et largeur. 

Cellules. -— « Les cellules sont formées de deux lam- 
bours concentriques entretoisés par des plans disposés 
suivant des rayons, formant plans porteurs el stabilisa- 
leurs, la surface de projection seule élant complée 
comme surface portante utile : les 2 famhours sont tra- 
versés par un arbre horizontal reposant sur la poutre 
armée. 

« La cellule avant repose sur la poulré par l'intermr- 
diaire d’un palier, pouvant osviller sur un axe vertical 
pendant que l'arbre horizontal peut osciller sur un axe 
“galement horizontal. 

« L'inclinaison dans ie sens vertical a pour effet de 
faire varier l'angle d'incidence de la cellule, et par suile 
de faire monter ou descendre l'appareil, remplissant le 
role d'un gouvernail de profôndeur, Le déplacement 
dans le sens horizontal. remplit le role d'un gonvernail 
le direction. 

Cette double manœuvre s'effectue en agissant diree- 
lement sur la cellule, au moyen d'une barre de diree 
lion, reliée aux tambours par 2 bras de longueur suf- 
lisante, pour vaincre sans fatigue les poussées exercées 
sur Ja cellule. Afin d'obtenir l'immobilisation de cette 
cellule la direction est munie d'un frein à enroulement 

Châssis porteur. — « L'appareil repose à terre sur 
, roues porteuses, servant au lancement et pour l'aftter- 
rissage. Les roues avant orientables sont munies de res 
sorts de suspension ; les roues arrière sont fixes 











Hélice. — « La propulsion de l'appareil est obtenue 
par une hélice de 2 m. 40 de diamètre tournant à l'avant 
de l'appareil : le moteur l’actionne par l'intermédiaire 
d'une arbre et d'un réducteur de vitesse. 








Moteur Givaudan $S cyl., construit par les ateliers Vermorel, 
de Villefranche (Rhône). 


Moteur. — « Le moteur est un 8 cylindres disposés 
en V, l'alésage est de 90 m/m, la course est de 120 m/m, 
refroidissement par ailettes spéciales : il donne 40 Hr 
au frein : son poids est de S0 kilogs en ordre de mar- 
che. y compris le volant, les carburateurs et la magnéto. 
La distribution se fait par un seul arbre à cames: les 
clapels placés dans une chambre hémisphérique sont 
lous commandés par culbuteurs. » 

Ce moteur, malgré son faible poids. marche les heures 
consécutives : et l'inventeur le considère comme le plus 
léger construit à ce jour. 

La disposition des cylindres en V donne un bon équi- 
librage : nous rappelons que M. Givandan fut un des 
premiers à construire, il y a plus de 10 ans, des moteurs 
en V_ et d'une facon industrielle. 


ES 











LE POUR : : : : 
ET LE CONTRE 


EN 


Simple question. —— \lonsieur, dans l'Aérophile du 
{avril M. Drzewiecki a résumé les formules jonda- 
mentales pour l'étude expérimentale des aéroplanes, 
telles qu'on les comprend de nos jours ou à peu près. 

Permettez-moi de mettre sous vos veux un singulier 
résultat qu'on obtient en appliquant cette formule aux 
‘données d'un aéroplane conçu, exécuté par AM. Victor 
Tatin et calculées par lui, telles qu'on les trouve dans 
son récent opuscule, intitulé : Eléments d'Aviation 

La formule dé M. Drzewie-ki est 





P = KSV?i ou bien KSV sin, 4. 


Les données posées crplicitement par M. Talin, sont 
les suivantes : 


P 0 K. KR =%0:07: S 22 m. (mesurés à 
l'échelle sur son géométral). \ 20 m i ü 
dont lé sinus = 0,10, 

\pplication de la formule 

400" —0,07 X 22.00 X (20.00 ? X 0.10 -- 6160. 


Intéressant, n'est-ce pas ? 
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Caractéristiques des canons Krupr 
CONTRE BALLONS 


Les Allemands font les plus grands efforts pour con- 
quérir l'océan aérien. Ils construisent les plus gros et 
les plus grands ballons dirigeables : ils essayent les sys- 
tèmes les plus différents et les voilà en train de cons- 
truire une artillerie spéciale pour attaquer les ballons. 

Bien que l'Aérophile vienne de publier sur ce nouveau 
matériel un article des plus intéressants peut-être sera- 
t-il utile de rappeler en quelques mots les caractéris- 
liques des diverses pièces en y joignant le dessin ci- 
contre de leurs trajectoires sous divers angles de tir. 

La Rheinischen Metalliwaren und Maschinenfabrik, à 
Dusseldorf, a déjà construit, en 1907, un mortier de cam- 
pagne à coulisse de recul variable. Ehrhardt, à Dussel- 
dorf, avail construit une automobile blindée de 50-60 HP, 
avec tourelle blindée contenant un pelit canon à tir ra- 
pide de 50 m/m, monté sur colonne-affût et orientable en 
tous sens au moven d'une poignée et d'une crosse pour 
l'épaule. Le blindage est constitué par de la tôle d'acier 
au nickel de 3 m/m. La plus grande inclinaison du canon 
est de 70 . Vitesse de l'automobile en moyenne normale. 
45 kil. sur chaussée plate, des montées de 20 0/0 sur 
mauvais chemin, seraient possibles. 

Krupp a construit une pièce de campagne de 65 m/m 
et de 35 calibres de long. La culasse se referme aulo- 
matiquement, au moment même où la cartouche est 
entrée dans la chambre à feu, ce qui empêche toute 
chute pendant de grandes inclinaisons. Les tourillons 
ne sont pas comme d'habitude au centre de gravité, 
mais reculés très à l'arrière, ce qui permet une éléva- 
tion de 60° l’affüt est très long, terminé à l'arrière par 
un éperon qui s'enfonce en terre et sert de centre de 
déplacement de la pièce dans le sens horizontal. Dans ce 
but les roues sont montées (à l'instar des roues direc- 
lrices d'automobile), mobiles autour d'un axe vertical 
et sont mises dans une position telle qu’elles sont tan- 
centes à une circonférence dont l'éperon est le centre, 
et par conséquent peuvent faire tourner toute la pièce 
autour de ce centre. Projectile de 4 kg.; vitesse à la 
sortie, 620 m. 
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Schéma de trajectoires des prosecliles des 3 canons Krupp 
contre dirigeables, avec indications des hauteurs et des 
portées maxima sous divers angles de tir. 

trajectoires de la pièce spéciale sur affût de campagne. 

Hesse trajectoires de la pièce spéciale sur affût de voiture 
automobile, 

. trajectoires dela pièce spéciale sur affût de marine. 


ru 
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La position arrière des touritlons à l'inconvénient de 
laisser toute l'âme avec glissière et frein sans grand 
soutien. Pour y remédier on supporte le Lout par de forts 
ressorts à boudin. 


La 2° pièce spéciale de Krupp de %5 m/m et 35 calibres 
de long sur affüt vertiral est spécialement étudiée pour 
automobiles, et peut tirer sous un angle de 75°. 
Projectile 6 kg. 5 ; vitesse au départ, 650 m. L'âme, à 
la fin du recul s'accroche et est chargée dans cette po- 
sition arrière ; la fermelure automatique déclanche l'ar- 
rêt après fermeture complète et l'air comprimé du 
frein fait remonter l’âme chargée arrivée en haut où 
l'allumage est déclanché aussi automatiquement. 

La 3° pièce spéciale de Krupp, est un canon de ma- 
rine construit d'après le même principe que le n° 2. 
Calibre 105 m/m, 35 falibres de long, projectile de 
IS kg. Vitesse initiale, 500 m., inclinaison maximum 75°. 

Les projectiles, au début devaient déchirer l'enveloppe; 
s'ouvraient en étoile, un peu dans le genre des fameuses 
halles « doum-doum » (1) et, par suite de la rotation, pro- 
duisaient ainsi, où du moins devaient produire une 
grande déchirure. Krupp a fait maintenant des essais, 
surtout avec la pièce spéciale de campagne et des obus 
incendiaires qui dégagent pendant le parcours une fu- 
mée assez forte, de sorle que l’on peul suivre leur tra- 
jecloire très facilement ; cela facilite beaucoup la mise 
au point. 

Le dessin ci-contre donne une idée des portées et des 
hauteurs atteintes par les projectiles de chaque type de 
pièce tirant sous divers angles. 

La contrepartie de ce matériel exislerait bientôt. Il 
paraît en effet que Krupp aurait en construction un 
canon extra-léger ne pesant que 75 kg. pour armer les 
dirigeables. 
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E. RuCKkSTUHL 


Le nouveau hangar de Moisson. — Nos photogra- 
phies représentent le nouveau hangar en voie d'achève- 
ment à Moisson pour MM. lebaudy. Cet immense 
édifice, construit par M. Sainte-Beuve, entièrement en 
charpente de bois recouverte -de tuiles rouges, mesure 
132 m. de long, 40 m. de large de pied à pied, 29 m. de 

hauteur, entrée close par des bâches roulant sur des 
poulies. 








Le nouveau hangar de Moisson en construction, — En bant, 
on distingue le pont roulant, une partie du revêtement et 
à gauche le hangar primitif. — En bas, vue prise du côté 
de Ja baie d'entrée (Photos Rol). 
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La boussole aéronautique du comte de Fayolle (Hüe, constructeur). 


Boussole spéciale pour Aérouautes 


Dans mes voyages aériens, j'ai souvent regretté, 
dans le matériel du ballonnier, l'absence d’une bous- 
sole pratique. Pour lire facilement à chaque ins- 
tant sa route du haut de la nacelle, il faut pouvoir 
faire coïncider exactement les renseignements don- 
nés : 

1° Par l'aiguille aimantée; 

29 Par le sol (routes, 
champs, etc); 


rivières, bordures de 


3° Par la carte. 

La direction suivie par laérostat est donnée par 
le bout du guide-rope qui suit une ligne naturelle 
du sol on bien forme avec cette dernière un angle 
facilement appréciable. 

Mais si l’on veut faire coincider cette direction 
avec une ligne correspondante de la rose des vents 
gravée sur un cadran opaque, on ne peut le faire 
ni très vite, ni très facilement. J'ai donc imaginé 
une boussole à fond transparent en verre sur lequei 
est gravée la rose des vents. 


Rien de plus facile que de suivre de l’œil le bou 
du guide-rope à travers ce cadran transparent et 
de voir en même temps la ligne du sol prise pour 
repère. 

La carte tenue à Ha main est orientée suivant 
l'aiguille et la route suivie se lit sans peine. 

D'autre part, il est mal commode de tenir la 
boussole à Ja main, en outre, la nacelle s'oriente 
sans cesse différemment, surtout en ascension. J'ai 
remédié à ces deux inconvénients. 

Hüe a donc établi, sur mes indications, une bous- 
sole qui une fois sa tige démontée, tient dans la 
poche du gilet et qui malgré tont est une boussole 
relativement grande (lPaignille à 52 millimètres de 
longueur) L'ensemble, pochette comprise, pèse 
210 grammes et mesure «41 milliraètres 116 x 9 

20. 

Une monture D formant bagne enserre la bons- 
sole proprement dite E. Le tont peut osciller au- 
tour des pivots HH° et étre fixé à la position la 
plus pratique par l'écrou €. La boite ronde E 
tourne à frottement doux dans la bague D. Done, 
quelle que soit l'orientation de la nacelle, en sup- 
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pesant le petil appareil fixé à demeure à une paroi, 
on peut toujours maintenir en coinciuence la ligne 
de déclinaison avec l'aiguille en tournant la bous- 
scle dans son armature. 

Les glaces inférieure et supérieure servent seules 
d'appiüi au pivot l'aiguille qui est exactement com- 
pensée. La glace inférieure porte gravée légèrement 
1 rose des vents et l’ensemble forme une boîte très 
simple et hermétique. L'épaisseur de la boîte est de 
IS millimètres: son diamètre 74 millunètres; la lar- 
geur de X en X° de 103 millimetver. 

La monture Exe K se prolonge par une tige À dé- 
montable en a. Pour fixer la boussole à nne paroi 
de la nacelle (au point le plus éloigné de l'ancre qui 
d:ns une nacelle ordinaire, n’a aucune influence) 
on entile sur la tige A la 1 rondelle B, on fait 
traverser l’osier à la tige, on enfile de l’intérieur 
l rondelle B’, puis on visse l’écrou C qui presse la 
paroi d’osier entre les deux rondelles. La boussole 
est ainsi solidement fixée, elle ne gène rien, ni per- 
sonne et elle est prête à tout instant à faciliter la 
lecture de la carte. La longueur de l’ensemble est 
de 160 millimètres. C’est surtout au cours d’un long 
voyage, le matin, lorsqu'on se trouve très haut, lors- 
que la nuit le parcours n’a pas été soigneusement 
repéré, quand à ce moment, le vent tourne assez 
fréquemment et qu'on se trouve un peu perdu que 
l'utilité d’un instrament précis se fait sentir. 
Je n'ai certes pas la prétention d’avoir inventé rien 
de bien rare! Maïs ainsi construite et comprise, j'es- 
père que cette boussole de poids et d’encombrement 
nuls, sera parfois commode à mes confrères de l'air 
et leur évitera des tAtonnements et des apprécia- 
tions souvent ennuyeux, surtont lorsqu’en plus du 
tube du stato, ils voudront tenir la carte. 

CourTe pe Fayorre 
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3 avril, — Monte-Carlo. M. Jacques Faure, élevé dans 
son sphérique avait atteint SCO m. d'altitude lorsque 
pris par un vent violent qui l'entrainait au large, l'aéro- 
raute dut redescendre rapidement. Il atterrit sans inci- 
lents à quelques centaines de mètres du départ sur la 
plage Douvielles,. 


7 avril 1909. — Dunkerque 3 h. 1% s. Ville de Dun- 
kerque. MM. Baratoux, Paul Cappelle et M. Verknocke. 
\tt. 4 h. 50 s. à Caffiers (Pas-de-Calais). Durée : 1 h. 36. 
Distance : 51 kilomètres. 

Les aëéronautes, à l'atterrissage, furent aidés très com- 
plaisamment par les habitants. qui tout d'abord les 
avaient pris pour des officiers allemands. 

Cette ascension inaugure les voyages aériens du 
Club aérostatique de Dunkerque, pour l'année 1909. 


10 arril 199. — Coupe des sociétés affiliées à 
l'Aéro-Club de France. -- Roubaix 6 h. s., Le Nord 
1.200 mi. ML E. V. Boulenger, pilote, Eugène Rasson 
ut Mme Boulenger. Att. le lendemain 9 h. m. à 2 kilom. 
d'Auxerre (Vonne). Purée : 15 h. Distance : 320 kilom. 
.\éro-Club du Nord. 

ar cette ascension M. E. V. Boulenger devient pre- 
mier tenant, de la coupe des sociétés affiliées, offerte 
par l'Aéro-Club de France, 

il avril, — Rueil, Crépuscule. MM. Richard de La- 
motte, Mercier, Marcel et Camille Lathière, Mme Ri- 
chard de Lamotte, Mlle Raynaud, Att. à Marolles-en- 
Brie 
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13 avril. — Pau, Le Béarn (1.000 n°). MM. Henry Kap- 
lerer el Sallenave, secrétaire général de l'Aéro-Club du 
Béarn, Belin. Al. à Boulogne-sur-Gesse (Haute-Garonne). 

18 avril 1909. — De Rueil à 11 h. m., Le Gallia (900 m'). 
MM. Alphonse Marchand, Graissier et Chevalier. Att. à 
2 h. 30 à Saint-Leu-d'Esserent. Durée : 3 h. 30. 


18 avril 1909. — De Roubaix (Nord) à 10 h. 30, Le Nord 
‘1.800 mc) MM. Arthur Lepers, G. Vandenbrissche. 
J Platt et E. Muller. Aît. à 1 h. soir à Melden, près 
d'Oudenarde (Belgique). Durée : 2 h. 30. 

Cette ascension inaugure officiellement, le nouveau 
pare aérostatique de l'Aéro-Club du Nord, situé dans le 
square Wibaux, à Roubaix. 


IS avril 1909, — Place du Port à Courbevoie à 3 h. 305. 
Le Caijja. NM. A. Langlois, Ernest Perrou, Marcel 
Dougv. Att, à 5 h. 20 à Chennevières-les-Louvres. Du- 
Réci#nn 50: 

24 avril, — Roubaix, 11 h. 35 m., Le Nord {1.200 m°\, 
MM. E. V. Boulenger, Pierre Motte, Achille Pollet, Au- 
suste Réquillard. Att. à midi 50 à Olsène, près Deynze 
Belgique. Durée : 1 h. 15. Distance : 37 kilom. (Ascen- 
sion de l'Aéro-Club du Nord). 


25 avril 1909. — D'Orléans à 10 h. m., L’Esterel III. 
MM. Ernest Barbotte et Jasques de Vilmorin. Att. à 
5 h. 10 $s. à Epernay (Marne. Durée : 6 h. 50. 


25 avril 1909. — De Charleville à 3 h. 25 s., L'Austerlitz 
‘1.600 m'}, MM. J. Dubois, Raoul Werner, Dautin et 
D° Abd-el-Nour. Att. à 5 h. 10 à Wellin, près Neupont 
Belgique). Durée : 1 h. 45. Cette ascension est la pre- 
mière de l'Aéro-Club des Ardennes nouvellement fondé. 


25 avril 1909. — Du Pré-Saint-Gervais à 3 h. s., Le 
Mignard (300 m'). M. Rogé. Att. à 5 h. 30 s., à Dam- 
martin. Durée : 2 h. 30 m. 


25 avril 18. — Du Pré-Saint-Gervais à 3 h, 30 s., Le 
léqulus (500 m°). MM. Edmond Boiïiteux, et Wertz. Att. à 
5 h. 15 s. à Louvres. Durée : 1 h. 45. 


26 avril. — Roubaix, 11 h. du m. Eden (800 m'.. MM. EF. 
V. Boulenger, A. Ternynk, F. Delemasure. Att. à 2 h. 
du s. à Oosthurg (Hollande). Durée : 3 h. Distance 
90 kil. 


Jeudi 18 mars. — Usine à gaz de Pau (Basses-Pyré- 
nées) à midi 45. Minnie (900 m°). MM. le comte de Mov., 
Bryan et Gardner. Att. à 2 h. 15 à Avron (Gers). Durée : 
1 h. 30. 

A midi, le superbe ballon caoutchouté qu'est le Minnie 
“lait achevé de gonfler et allait s'élever dans les airs en 
cuportant le comte de Moy, la comtesse de Mo, 
\M. et Mme Bryan, lorsque subitement, pendant la déli- 
cate opération du pesage, effectuée par MM. P. Gasnier:. 
l. Tissandier ct Gardner, une violente rafale s'éleva. 
couchant l'aérostat et le roulant à terre ; les témoins 
eurent toutes les peines du monde à le maintenir el 
l'empêcher de se déchirer. 

Devant cette tempête, les dames renoncèrent à lent 
excursion et furent remplacées par M. Gardner. Enfin 
le « lâchez-tout » fut prononcé et le léger esquif s'éleva 
rapidement à 1.000 m. Malgré ce départ mouvementé le 
voyage fut superbe et l'atterrissage se fit dans les meil- 
leures conditions. 





Aéronaute disparu. — Le {2 avril, lundi de Pâques 
partaient du Crystal-Palace (Londres), trois ballons. 
L'un d'eux appartenant à M. Spencer, constructeur an- 
alais bien connu, était frété par le Daily Chronicle et 
piloté par M. Bellamy. 

Depuis son départ, on n'eut aucune nouvelle de ce 
dernier. Diverses dépèches annoncérent par la suite, que 
le ballon fut aperçu allant à la dérive sur la mer du 
Nord, désemparé, à une faible distance des flots et 
poussé à une vitesse vertigineuse par un vent violent du 
Sud-Est. M. Bellamy est considéré comme perdu en 
Iner. 




















L'Aéroplane REP 2 bis gagnant à Buc le 3° Prix des 200 mètres 
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ls sont légers par leur conception même. = I1S sont 
les seuils pesant réellement moins de deux Kilos par 
cheval en ordre de marche. = lis sont essayés de une 
À trois heures en présence du Client avantilivraison. 


nnorens ESS, semer 


Is peuvent être maniés après un court apprentis- 
sage. JIis ont le immeilleur rendement: ils portent 26 kgs 
par mm! à 6O à heure. -- Le retour aù sol est armorti par 
une Suspension oléo-pneumatique.11s sont essayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAULT- 
PEL/TERIE à Buo, près Versailles, qui est à la dispo- 
sition des Clients. 


Les HELICES ER DE, °° ais 


Etes sont à quatre pales, en aluminium. - Souples 
et très 1égères.-- Leur rendement normal est de 80 O/O. 
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LES CATALOGUES 


Roïert ESNAULT-PELTERIE 


149, Rue de Silly 
à BILLANCOURT 


près PARIS (Seine) 
Tél. 6872-01. - Adressetélégr. REP. BILLANCOURT 
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Dramatique atte:rissage sous le mistral 

Le 1% mai, à 9 h. 30 du s., le ballon Au Fil-du-Vent 
(200 m°) quillait le parc de l'Aéro-Club de France. Il 
élait monté par MM. Léon Barthou et le comte Henry 
de La Vaulx. M. Léon Barthou s'était inscrit pour la 
Coupe d’Arlandes, coupe acrostatique récemment créée 
par l'Aéro-Club et dont il devient d'ailleurs le premier 
tenant par la distance de 608 kilometres qui sépare 
Saint-Cloud des Baux, arrondissement d'Arles (Bouches- 
«du-Rhône). 

Poussés d'abord vers le Sud-Est par un vent modéré, 
les aéronaules arrivaient le lendemain matin au-dessus 
de la vallée de la Saône et dominaient Mâcon, le 2 mai, 
à 2 h. 30 du m. Là, la direction changeait, devenait nette- 
ment Nord-Sud el les aéronaues sengageaient dans le 
long couloir constitué par la-vallée du Rhône, où gron- 
dait ce jour-là un mistral furieux. MM. Léon Barthou 
et de [a Vaulx étaient trop expérimentés pour ne pas 
connaître les dangers sérieux que peut faire courir sou- 
vent, aux aéronautes, le terrible vent provençal. Ils 
connaissaient aussi les difficultés d'un atterrissage 
dans celle région rhodanienne, au sol inégal et rocail- 
leux, couverte d’un inextricable réseau de câbles élec- 
lriques à haule tension. Mais ils disputaient une épreuve 
«le distance et le vent servait leurs projets : ils résolurent 
de pousser jusqu'au delia du Rhône et décidèrent, très 
judicieusement, d'effectuer leur atterrissage au delà des 
Alpines, abrilés derrière cet éperan rocheux qui coupe 
lransversalement la vallée. 

Vers midi et demi les aéronaules guideropaient sur les 
crètes piérreuses des iontagneltes célébrées par Dau- 
det et commencaient à descendre le versant Sud, lors- 
qu'un coup de rabat subit précipita la nacelle au sol. 
\I. Léon Barthou qui atteignait à ce moment un sac de 
lest au fond de la nacelle fut étourdi par le choc. Quant 
au comte de La Vaulx qui regardait en avant, se pré- 
parant à l'atterrissage prochain, il n'eut pas le temps 
‘le s'accrocher aux suspentes ou de fléchir les jarrets et 
le choc encaissé directement lui cassa la jambe gauche. 
Surmontant héroïquement l'atroce douleur, il eut encore 
la force d'ouvrir le panneau de déchirure et d’atterrir, 
empéchant un trainage mortel, car, il importe de le pré- 
ciser, malgré la dramatique difficulté de la situation, 
l'atterrissage proprement dit, s’est fait normalement ; 
l'accident fut causé par le coup de rabat qui le pré- 
céda de quelques instants. 

Quand M. Léon Barthou revint à lui, la nacelle gisait 
renversée auprès du ballon vide, à quelques kilomètres 
du château des Baux dont le site sauvage de rochers 
‘brupts et fantastiques est célèbre dans le monde entier. 
\près avoir erré 2 heures dans un pays désert et sinis- 
tre, M. Léon Barthou découvrit enfin une ferme où il 
put faire transporter son compagnon qui reçut les pre- 
iniers soins. Dans la soirée les docteurs Bec et Durbes- 
son arrivaient d'Avignon et le comle de La Vaulx était 
lransporté à Avignon, à 1 h. du m. aux lanternes, dans 
la clinique du docteur Durbesson, où il reçut les soins les 
plus élairés. La fracture du tibia et du péroné put être 
iéluite et la robuste constitution du blessé achève de 
donner la cerlitude d'une prompte guérison. Malgré 
l'ardent désir du comte de La Vaulx, pour éviter toute 
complication, son (ransport à Paris, n’a pu s'effectuer 
qu'une dizaine de jours après. Ces longues journées d’at- 
lente se sont trouvées adoucies par les innombrables 
manifestations de sympathie et d'admiration que valut 
au comle de La Vaulx sa magnifique conduite. 

M. Léon Barthou moins grièvement atteint, malgré 
dé douloureuses contusions à la face, au bras droit et 
une légère entorse du pied gauche, à pu rentrer le 
% mai à Paris, el rassurer lui-même ses nombreux amis. 

Ainsi se termine une ascension qui eût pu avoir avec 
«les aéronautes moins expérimentés des suites plus ter- 
ribles encore. L'horaire suivant copié sur le libre de bord 
de M. Barthou donnera une idée de la violence du coup 
de mistral, exceptionnel, au dire même des habitants du 
pays, qui emportait les aéronaules en fin d’ascension. 
Départ : parc de lAéro-Club, 1° mai 9 h. 30 du s.; 
Montereau, minuit 20: Sens 1 h. 20: Mâcon 9 h. 30: 
Lu Voulle 11h. : Montélimar, midi : Pierrelatte, midi 14; 
Les Baux, midi 1/2. On voit qu'en 3 h. le ballon a fran- 
chi les 285 kil qui séparent Mâcon des Baux ; le trajet 
Montélimar-Les-Baux (92 kil.), a été fait en une demi- 
heure, soit à raison de 184 kilomètres à l'heure ! 

Rappelons que les rares aéronautes parisiens empor- 
tés vers le litloral méditerranéen ont presque lous eu 
des allerrissages difficiles. En septembre 1899, Termile 



























et Maurice Farman allerrissent près du golfe de Fos 
et Hermite se démet l'épaule. Plus tard, Jacques Balsan 
et Antonio Mélandri subissent de terribles coups de vent 
dans la Crau. 





NÉCROLOGIE 


A. Goupil. — ln la personne du réputé ingénieur 
\. Goupil, décédé à Granville, l'école française d’'avia- 
lion vien de perdre un de ses doyens et l’un de ses plus 
distingués représentants. 

Né le 7 novembre 1843 à Paris, A. Goupil était entré 
en 1859, à l'Ecole des Arts et Métiers de Châlons. Il en 
sortait en 1862 et devenait aussitôt dessinateur à la 
Compagnie de l'Est. Il venait d'être nommé piqueur en 
1870, lorsque survint la guerre fatale. A cette heure 
tragique, Goupil fit vaillamment son devoir. Nommé, 
par Gambetta, commandant du camp de la Délivrance, 
il forme une compagnie d'élite de 80 hommes qui fit 
sauter le pont de Fontenoy. Sa belle conduite lui vaut 
la croix de la Légion d'honneur. 

Après la guerre, Goupil est attaché comme ingénieur 
à la Compagnie des Mines argentifères de la sierra 
\lmaguera (Espagne). C'est là qu'il eut l’occasion d’oh- 
server le vol des mouettes et des oiseaux de mer et qu'il 
commença à s'occuper d'aviation. 

Rentré en France, le jeune ingénieur devient le re- 
présentant de MM. Bartoux, les grands entrepreneurs 
de travaux publics et construit pour eux les lignes 
ferrées de Dol à Lamballe, qu'il achève après avoir sou- 
missionné personnellement. En 1881, il soumissionne 
pour le deuxième lot de la ligne de Poitiers au Blanc ; 
celle affaire se termine par un procès avec l'Etat, que 
Goupil gagna au bout de 11 ans, mais qui lui coûla 
néanmoins sa fortune. 

Entre Llemps, Goupil coordonne ses études d'aviation 
qu'il n'avait jamais abandonnées et les publie en 1882 
en un volume, Avialion, qui atleste des dons remarqua- 
bles d'observateur, une originalité de vués el une ingé- 
niosité remarquables. 

Son aulorité dans les questions d'avialion devient 
telle que l'aviateur américain Chanute, lui demande de 
publier une nouvelle étude qui parait en 189%. 

On doit encore à Goupil un intéressant travail, 
Aérodinamique-Avialion paru en 1905, tirage à part du 
Bulletin technologique des anciens élèves des Arts et 
Métiers, qui lui vaut la médaille de vermeil de la Société, 
de nombreux articles sur l'avialion dans diverses revues 
et notamment dans l'Aéropüile qui perd en lui un de ses 
plus fidèles et de ses plus autorisés collaborateurs. 

L'âge ne paraissait pas avoir prise sur cette nature 
énergique ef enthou 
siaste : il construi- 
sait encore, ces der- 
nières années, les 
usines électriques 
de Limoges et de 
Cognac, la canali- 
sation d’eau de Di- 
nard, la ligne de 
lramwavs de Di- 
nard à Saint-Brieuc, 
contourait pour le 
projet dassuinisee 
ment de Ja ville 
d'Evian. 

IL poursuivait ses 
resherches d'avia- 
tion sans se lasser, 
bien qu'au dernier 
moment lui eussent 
manqué certains 
appuis financiers 
qu'on lui avait promis, pour des expériences du plus 
haut intérêt. 

Cet homme d'élite meurt presque subilement en pleine 
vigueur de corps el d'esprit, entouré de l'estime, de la 
sympathie et des regrets de tous ceux qui l'ont connu. 
Par les soins pieux de ses filles éplorées à qui l'Aéro- 
pluile adresse l'hommage ému de ses sympalhies, ses 
derniers travaux seront réunis en un volume qui pa- 




















A. Goupil. 


raitra prochainement. Nous publierons nous-méme 
deux articles de Goupil dont, selon le vœu du mourant, 
NI. Rodolphe Soreau à bien voulu se charger de revoir 
les épreuves, 

Pintos 
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Calendrier des épreuves aéronautiques pour 1909. 


La saison aéronautique commence. D'ici quelque 
temps, elle battra son plein. Ballons et aéroplanes en- 
vahiront l’espace, aussi le moment est-il propice pour 
publier le calendrier sportif du printemps et de l'été. 

Dimanche ? mai : inauguration de l'aérodrome de 
Douai (aviation). 

Dimanche 9 mai : concours de périmètre routier (bal- 
lons) à Amiens et inauguration du monument à Jules 
Verne. 

Dimanche 16 mai 
(ballons) à Orléans. 

Jeudi 20 mai : concours de distance (ballons) à Berlin. 

Dimanche 23 mai : inauguration de l'aérodrome de 
Juvisy {aviation). 

Samedi 29 mai : concours de printemps, distance (bal- 
lons), au parc de lAéro-Cluh, à Saint-Cloud. 

Dimanche 30 mai : inauguration d'un monument com- 
mémoratil du premier voyage, en circuit fermé, en aéro- 
plane, à Toury. Concours de distance (ballons) à l'usine 
à gaz de Rueil. 

Lundi 31 mai et mardi 1° juin : concours de distance 
(ballons) à Londres. 

Samedi 5 juin : concours de ballons à Indianopolis. 

Lundi 7 juin : inauguration de l'aérodrome d'Argen- 
tan. 

Samedi 19 juin : 

Dimanche 20 juin 
à Lille. 

Jeudi 2% juin : Grand Prix d'Eté (distance) au pare de 
l'Aéro-Club, à Saint-Cloud. 

Dimanche 27 juin : rallie-ballons à Cologne. 

Mardi 29 juin : concours de distance (ballons) à Co- 
logne. 

Dimanche 4 juillet : Grand Prix de l'Aéro-Club, dis- 
tance (ballons), à Paris. 

Du 11 au 1$ juillet : Semaine d'aviation de l'Anjou. 

Du ?8 juin au 1$ juillet concours d'aviation à 
Douai. 

Mercredi 21 juillet : concours de ballons à Bruxelles. 

Dimanche 1°” août : concours d'atterrissage (ballons) 
à l'usine à gaz de Rueil. 

Dimanche 22 août : Eliminatoires de la Coupe d’Avia- 
tion Gordon-Bennett, à Reims. 

Du ?2 au 29 août : Grande semaine d'aviation de 
Champagne. 

Jeudi 26 août : Rallie-ballons à Reims. 

Dimanche 29 août : Coupe d’Aviation Gordon-Bennett 
à Reims. 

Du 1" au 20 septembre : Circuit d'aviation de Brescia. 

Du 2% septembre au 10 octobre : première exposition 
internationale d'aviation à Paris, Grand-Palais des 
Champs-Elysées. 

Vendredi 1” octobre : concours d'atterrissage (ballons) 
à Zurich. 

Samedi 2 octobre : concours d'automne (ballons) au 
parc de l'Aéro-Club, à Saint-Cloud. 

Dimanrhe 3 octobre : Coupe Aéronautique Gordon- 
Bennett (ballons) à Zurich. 

En juillet nous publierons un autre calendrier, indi- 
quant les grandes épreuves qui seront disputées en 
automne. 


concours de périmètre routier 


concours de ballons à Rouen. 
: concours d'atterrissage ballons) 


Le concours aérostatique de Lille (20 juin 1909), 
organisé par l'Emulation aérostatique du Nord, sous les 
règlements de la F. A. I. sera une épreuve internatio- 
nale d'atterrissage au plus près d'un point désigné à 
l'avance par le pilote entre 25 et 50 kil. du point de 
départ. Gaz gratuit pour les premiers inscrits jusqu'à 
concurrence de 20.000 m° au total. Ballons des 3 pre- 
mières catégories. Prix : 1.000, 500, 250, 150, 100 fr. 
espèces ou objets d'art de même valeur. 


, Inscriptions : 50 francs non remboursables à adresser 
Jusqu'au 5 juin inclus au secrétaire général de l'Emu- 
lation aérostatique, 24, rue Lepelletier, Lille. 


L'inauguration de Port-Aviation et le meeting 
de Juvisy (23 mai 1909) 


C'est le 23 mai qu'aura lieu l'inauguration du magni- 
fique aérodrome de Port-Aviation, créé près de Juvisy 
par la Société d'Encouragement à l'Aviation. ° 

Cette solennité sportive, la première du genre, sera 
marquée par la mise en compétition du prix de Laga 
tincrie (5.000 francs espèces). offert par le baron de 
Lagalinerie et disputé sous les règlements de la C. A. M. 

Rappelons seulement que ce prix “omporle la distance» 
de 12 kil. à franchir en volant et que le vainqueur sera 
celui qui mettra le moins de temps pour parcourir cette 
distance. Au cas où aucun aviateur ne ferait les 12 kil. 
le montant du prix sera donné à celui qui aura par- 
couru la plus grande distance avec un minimum ohli- 
toire de 2 tours de piste. 

Dès le début de mai, les engagements qui seront clos 
le 17 mai au siège de la Société d'Encouragement à 
l'Aviation, 33, rue Marbœuf, Paris, étaient parvenus 
nombreux. Citons les suivants : 

Compagnie « Ariel » : appareil biplan Wright. — 


Léon Delagrange : appareil biplan. — De Pischof : 
appareil biplan de Pischof et Kæchlin, moteur Du. 
theil à Chalmers. — Kæchlin : appareil monoplan de 


Pisrhof et Kœchlin, moteur Dutheil et Chalmers. — 
Raoul des Vallières : appareil biplan Voisin, moteur 
Antoinette. — Henri de Puybaudet appareil biplan 
Voisin, moteur Antoinette. 

Les aviateurs ne manqueront done pas pour disputer 
cette belle épreuve. Quant au public, étant donné l'in- 
térêt qu’il porte aujourd'hui à l'aviation et aussi la faci- 
lité d'accès et la belle et confortable installation de 
Port-Aviation, il envahira certainement le 23 mai le 
nouveau terrain sportif. 


La Coupe Henry Deutsch de la Meurthe 


L’Aéro-Cluh de France a recu le 5 mai, l'engagement 
de M. A. Clément pour disputer prochainement Ja 
Coupe Henry Deutsch de la Meurthe. 

On sait qu'il s'agit d'un prix important généreuse- 
ment offert par M. H. Deutsch de la Meurthe. dès l’an- 
née 1906, et qui peut être disputé jusqu'en 1912. 

La Coupe consiste en un objet d'art d'une valeur de 
10.000 fr. : les primes joint®; seront de 20.000 fr. cha- 
cune, attribuées aux trois premiers tenants des trois 
mises en compétition qui seront au moins annuelles. 

La Coupe sera attrihuée sucressivement à chacun des 
gagnants des trois primes de 20.000 fr., dans les condi- 
tions ci-après stipulées : 

Elle sera la propriété temporaire de ceux qui auront 
gagné la première et la deuxième prime de 20.000 fr. 

Elle restera la propriété définitive de celui qui aura 
gagné la 3° prime de 20.000 fr. 

Un même compétiteur avec le même appareil, ou avec 
des appareils différents, pourra être le gagnant de 2 ou 
même de 3 primes de 20.000 fr. 

La Coupe sera attribuée au premier concurrent qui 
aura accompli le parcours fermé de 200 kilomètres envi- 
ron, passant par la terrasse de Saint-Germain, Senlis. 
Meaux, Melun, la terrasse de Saint-Germain, à une vi- 
tesse moyenne qui sera rigoureusement mesurée, mais 
pour laquelle aucun minimum n'est fixé pour la pre- 
mière performance. 

Les concurrents parcourront l'itinéraire indiqué dans 
le sens et dans l’ordre qui leur conviendront. Ils seront 
simplement tenus de passer au zénith des points ci-des- 
sus indiqués où se trouvent les postes de contrôle. Tes 
consurrents devront entreprendre le départ au zénith 
de la terrasse de Saint-Germain, l’arrivée se fera au- 
dessus du même point. Le départ pourra être lancé, 
l'atterrissage à l’arrivée n'est pas obligatoire. 

Les concurrents se rendront au point de départ par 
leurs propres moyens, ou y camperont préalablement, 
à leur choix. 

Les escales et les ravitaillements en combustible et 
gaz sont autorisés. 

Pour ravir la Coupe à son détenteur, un nouveau 
concurrent devra accomplir le même parcours à une 
vitesse moyenne supérieure d'un dixième. au minimum, 
à celle du détenteur, 


CP TUE 
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LES AÉROPLANES 


FRÈRES VOISIN 


après un vol en circuit 
pilotés par l’acheteur 
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Etablissements de Constructions Mernatiques de Paris 
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Parcs Militaires Hélices 


Un type des Dirigenbiles de 


LOUIS GODARD 
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ATELIERS, MAGASINS & PARC D'ASCENSIONS 
au PONT de St-OUEN, à St-QUEN (Seine) | 


BUREAUX : 170, Rue Legendre, PARIS 






























A. FONTAINE 


MÉTRO MAILLOT 17; AVENUE DE LA GRANDE- ARMÉE, 77 TÉLÉPHONE 672-02 
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Ingénieur des Arts et Manufactures, Docteur en Droit 
Ancien Avocat à la Cour de Paris 


BREVETS D’INVENTIO\ 
MARQUES - DESSINS- MODÈLES |! 
CONSULTATIONS TECHNIQUES & LÉGALES |} À 
RECHERCHES D’ANTÉRIORITÉS 


Maison fondée en 1852 par Ch. THIRION 11 
STE Boulev. SAUNA Paris ||ÿ 
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Conditions avantageuses 
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EN PHOTOGRAPHIE 


LA PLUS COMPLÈTE COLLECTION 
DE DOCUMENTS PHOTOGRAPHIQUES 
Maison BRANGER 
5, RUE CAMBON, PARIS. ‘Prix Modérés 


|JEAN THEODORESCO 
Reportage Photographique International 


; GRAND CHOIX DE DOCUMENTS PHOTOGRAPHIQUES sur l'AVIATION 
A) Positifs sur verre pour Projections 
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La grande semaine d'aviation de Vichy. 


Dans une importante réunion du bureau de lAcro- 
Club de Vichy et de MM. Clemenceau, Lefrançois, Adve- 
nier, administrateurs de la Société l’Ariel, concession- 
naire de l'Aérodrome de Vichy, sous la présidence de 
M. Lasteyras, président de l’A6-C.-V, les plans et devis 
de l'aérodrome, aménagements des terrains, construc- 
tion des tribunes et des hangars, etc., dressés par 
MM. Chanet et Mounet, architectes, ont été approuvés. 
Les travaux, montant à la somme de 27.000 francs, sont 
à la charge de l’Ariel. 

Les terrassements, confiés à M. Lacarin, sont aujour- 
d'hui en voie d'exécution, ils seront poussés activement 
de facon que des hangars puissent étre prêts fin mai à 
recevoir les acroplanes. 

La Grande Semaine pendant laquelle seront gagnés 
de nombreux prix, parmi lesquels le Grand Prix de 
10.000 francs de la Ville de Vichy, commencera le 12 juin 
pour finir le 20 juin. 

Quinze jours plus tôt, soit vers le 24 mai, on verra des 
atroplanes et des aviateurs à Vichy. On cite déjà plu- 
sieurs engagements assurés sans compter les appareils 
Wright que l’Ariel doit, par son contrat, avoir à Vichy. 

Les engagements sont recus aux secrétariats de 
l'Aéro-Club de Vichy, S.-Flachat, à Paris, et 11, rue du 
Pare, à Vichy. 


Le circuit aérien de Brescia 


Durant les mois d'août et septembre 1909, aura lieu le 
« Premier Circuit Aérien de Brescia », congours interna- 
lional d'aviation ouvert à tous les appareils volants plus 
lourds que l'air sans distinction *le systèmes, d’enlève- 
ment, d'élan, de propulsion, de hauteur, etc. L'initiative 
du Circuit Aérien de Brescia, date du mois d'octobre 1908. 
Elle a été prise par les mêmes personnes et par la même 
ville qui ont les premiers organisé en Italie des concours 
d'automobiles. La nouvelle épreuve d'aviation béné- 
ficiera donc de soins avertis et expérimentés. 


Le circuit. — Le choix du terrain n'a pas été diffi- 
cile : il v a entre Castenedolo et Montichiari, dans les 
mêmes endroits qui sont restés fameux par les courses 
d'automobiles, une grande « campagne » de 600 km. 
carrés de surface tout à fait dépourvue d'arbres et de 
végétation. La première idée était de joindre les pays 
de Castenedolo, Ghedi, Viadana, Vighizzlo, Castene- 
dolo, mais au fur et à mesure qu'on se fixait sur l'or- 
ganisation, on se décida à rétrécir le Circuit, pour. le 
limiter tout à fait à la zone de terrain parfaitement 
dénuée d'obstacles 

Ce terrain se développe sur 10 kil. d'une immense 
plaine en parfait niveau, à 10 kil. au S.-E. de Brescia, 
traversée presqu'au milieu par la route qui de Bres- 
cia conduit à Mantoue et par des lignes triphasées de 
transmission de force et de la lumière. 

De la grande « campagne » ainsi coupée en deux 
parties, le circuit occupe la plus grande des parties, 
au sud. Il part du carrefour de la route de Brescia avec 
celle de Calvisano, se tient 500 mètres en dedans des 
arbres qui en donnent la limite, franchit à près de 
5 kil. une route qui mène de Ghedi à Montichiari, tout 
près du Baraccone ; il descend encore at sud pendant 
20 kil. et après il vire au nord en se rapprochant de la 
route à l’est jusqu'à la cascina Bonoris, où il revient 
rejoindre le point de départ. 

Au milieu du circuit, aucun obstacle naturel ou arti- 
ficiel ; il est aisé d’atlerrir en tous points el de s'éle- 
ver de partout. 

Le Circuit de Brescia représente donc le plus grand 
champ d'expérience utilisé jusqu'ici. 

Règlement et prir. — Droit d'engagement : 1.000 fr. 
pour chaque appareil, remboursés aux concurrents 
présentant au départ un appareil ayant fait, sous le 
contrôle des rommissaires. un vol minimum d'un kil. 
sans atterrissage. 

Les concurrents devront faire 10 tours du circuit, 
c'est-à-dire 100 kil. 

Les gagnants seront ceux qui auront fait le plus vite 
les 100 kil. de parcours aérien. 

Les concurrents pourront se présenter au départ pen- 
dant 20 jours, du 1" au 20 du mois de septembre, 
pour le grand prix international et n'auront aueune 
limitation pour le départ pendant ces jours. 

La question encore à résoudre est celle des atter- 
rissages et des ravitaillements. Certains aviateurs fran- 
cais estiment que l'on doit fixer un minimum de temps 





pour les tours et permettre les escales et les ravitaille- 
iuents, landis que les élèves de Wright ne sont pas de 
cet avis. + 


Les prix : Le Circuit aérien est doté de 1C0.000 fr. 
de prix en espèces, divisés comme Ci-après : | 

1 prix : 40.000 fr. à celui qui, du 17 au 20 septembre 
aura fait le plus vite les 100 kil. de parcours. — 
2° prix : 10.600 fr. — 3° prix : 5.000 fr. 

Un prix de 10.000 fr. sera décerné à celui des concur- 
rents qui aura atteint la plus grande hauteur dans les 
essais et constituera donc un prix de hauteur. 

M prix de 10.000 fr. est réservé aux concurrents 
italiens qui auront obtenu les meilleurs résultats sur 
le circuit. 

Les 25.000 fr. restant scront partagés à titre d'indeni- 
nité entre les concurrents qu n'auront pas gagné de 
prix mais qui auront effectué des vols jugés suffisants, 
par la commission. 

Du 1" au 20 du mois d'août, auront lieu sur le même 
circuit aérien les éliminatoires italiennes de la Gordan- 
Bennett davial'on. 








L'organisation. — Le Comité d'organisation qui est 
présidé par le maire de la ville de Brescia, le comman- 
dant Orefici, a décidé de construire des hangars et de les 
mettre gratuitement à la disposition des concurrents. 
Il y aura donc un terrain de 500 m. dans lequel seront 
édifiés les hangars, les observatoires météorologiques, 
les buifets, un petit hôtel, les tribunes, et les petites 
constructions pour la presse, le téléphone, le télégraphe 
et les bureaux de poste. Entre cette station et le pla- 
teau où seront exécutés les élans pour le départ, sera 
tracée une route sur laquelle pourront être trainés les 
appareils. Le plaleau d'élan sera un carré de 500 mn. 
de large ; il y aura une piste longue de 500 m. et large 
d'autant pour le roulement des appareils à roues. 

Le parcours du circuit sera signalé par des poteaux 
et des ballons avec des contrôleurs tous les 500 m. réu- 
nis par une ligne de sonnerie électrique et de téléphone 
pour donner l'avis de tous les départs. 

Au centre du circuit sera construite ne tour de con- 
trôle général du circuit. 


Les concurrents. — Les concurrents au circuit aérien 
de Brescia s'annoncent déjà nombreux. M. Hart, 
O. Berg, représentant des frères Wright a promis l’ins- 
cription de plusieurs élèves de Wright. 

Plusieurs aviateurs français ont donné leur adhésion 
et ont déjà signée les engagements, MM. Blériot, Gas- 
nier, Zens, MM. Esnault-Pelterie et Maurice et Henry 
Farman, suivront probablement. 

Il y a déjà 5 aviateurs italiens pour les éliminatoires 
de la Gordon-Bennett d’avialion: nous ne sommes qu'aux 
premiers joûrs du mois de mai et il y a encore près de 
% mois avant l'ouverture de l'épreuve. 

Le circuit aérien de Brescia sera homologué par la 
Fédération Internationale Aérienne : il est organisé sous 
le patronage de la société d'aviation de Milan et son 
comité a signé une entente pour procéder d'accord avec 
le comité organisateur du concours de Reims. 


ARTURO MERCANTI. 


La Coupe Michelin. — \I\I. Michelin avaient, l'an- 
née dernière, mis au concours l'œuvre d'art qu'ils vou- 
laient offrir aux aviateurs avec la prime annuelle de 
20.000 francs. 1 | 

Les maquettes furent exposées au Grand Palais des 
Champs-Elysées, au mois de décembre, pendant le Salon 
de l'Automobile et des Sports. Celle du seulpteur Paul 
Roussel a été choisie par le jury et nous l'avons repro- 
duite dans l'Aérophile. ; 

Au moment de passer à l'exécution, la maison Sinl- 
Docauville fit remarquer la difficulté de fondre certains 
létails et des groupes de personnages. 

Dans ces conditions, MM. Michelin ont prié l'artiste 
de simplifier certains détails de la composition et de 
« styliser » l'appareil d'aviation pour qu'il puisse Sap- 
pliquer indifféremment, à tel on tel engin, tout en con- 
servant à l'œuvre son caractère haulement artistique 
qui l'avait fait distinguer parmi cent autres. in 

Aujourd'hui, la Coupe Michelin est terminée. L'aéro- 
ane est, ici, avion, chauve-souris, où chimère. 1e 
onze figure au Salon des Artistes Français. 

Rappelons que pour 1909, le pilote de l'appareil d'avia 
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La Coupe d'avialion Michelin, œuvre de Pavl Roussel, sous 


sa forme délinilive. (Photo Branger). #] 


lion qui, avant le 1°" janvier 1910, aura parcouru la 
PAU grande distance en circuit fermé, sans contact avec 
le sol, sera détenteur de Ja C coupe Michelin. 

Cette distance devra être supérieure à 123 kil. 20, fran- 
chis en 1908. 

Wilbur Wright a gagné la première Coupe Michelin. 

A qui la secande ? 

G. B 


Les coupes aëérostatiques de l’Aëé. C. F. 


La Coupe Charles. — M. Ernest Zens devient pre- 
Mier détenteur de la Coupe Charles par son voyage 
du 1% mai à bord du Faune (800 n°) en compagnie du 
marquis de Kergariou. Parti de Saint-Cloud à 9 h. 32 
soir, l'atterrissage eût lieu le lendemain à Perrigny, près 
Saint-Germain-au-Bois (Saône-et-Loire). La distance par- 
courue est de 312 kilomètres 


La Coupe d'Arlandes. — M. Léon Barthou devient pre- 
mier détenteur de la Coupe d'Arlandes par son voyage de 
Saint-Cloud aux Baux, près Arles (Bouches-du-Rhône) en 
compagnie du comte de La Vaulx, voyage des plus longs 
que l'on puisse exécuter en territoire français, fait à 
bord du Fil-du-Vent (900 m, les 1% et 2 mai. L'atterris- 
sage en pleine Lempete fut des plus pénibles. (Voir arti- 
cle spécial. 





La Coupe Robert, — M. Ernest Barhotle devient pre- 
mier tenant de la Coupe Robert à la suite de son voyage 
du 30 avril à Dot du Sainl-Louis (2.200 m') en compa- 
genie de MM, Jacques de Vibnorin et de Lareinty-Tho- 
lozan. Partis’ de Saint-Cloud à 7 h. 45 du soir, les aéro- 
nautes atterrissaient le lendemain à ? h. soir à Pfers- 
bach (Wurtemberg) après avoir parcouru une distance 
d'environ 500 kilomètres en 18 h. 30. 

Les distances que nous indiquons seront précisées par 
la Commission sportive lors de l'homologation. 














La Galerie des Machines et l’Aéronautique. — All 
moment où va disparaitre la Galerie des Machines, il 
n'est pas inutile de rappeler les services qu’elle rendit 
aux aéronautes et aux aviateurs. 

Le 12 novembre 1903, le dirigeable Lebaudy, qui venait 
d'accomplir le voyage de Moisson à Paris, y élait in- 
troduit par une travée rendue veuve de son vitrage par 
la démolition du Palais de l'Electricité. On fut obligé 
de séparer la nacelle du ballon, à cause d’une galerie 
qui réduisait l'ouverture. MM. Lebaudy firent démolir 
cel obstacle et, le 19 novembre l'aéronat ressortait pour 
aller se déchirer sur les arbres de Chalais (V. Aérophile 
de novembre 1903). 

Le 31 juillet 190%, M. Francois procédait dans la vaste 
nef, aux premiers ais de son dirigeable la Ville de 
Saint-Mandé, qui figura, peu après, à l'Exposition de 
Saint-Louis (E.A Cet aéronat, cubant 1.850 m., élail 
muni de quatre hélices actionriées par un moteur Pros- 
per-Lambert de 24 chx (V. Aérophile de novembre 1904). 

C'est encore sous la Galerie des Machines que, le 
28 avril 1906, M. Malécol fit les premières expériences 
d'un modèle réduil de son aéronef mixte, mesurant 
» m. 50 de long. 

De méme MM. de Marcav et Kluvtjmans expérimentè- 
rent les 9-10 décembre 1997, une réduction de leur (res 
curieux aéronal : on se rappelle que cet appareil esl 
divisé en deux ballons £ommuniquant par des tubes 
entre les deux parties tourne une hélice dont l'axe est 
au centre de l'aéronat et les palettes à l'extérieur (V. 46- 
rophile du 1° janvier 190$, p. 15). 

Touiours dans la Galerie des Machines, nous avons 
pu admirer le grand dirigeable Wellman, que l'on v 
gonfla au gaz d'éclairage en janvier 1907 pour le vérifie: 
avant de le modifier ; malgré ses 6.300 m°, celte carêne 
semblait perdue dans le colossal hangar qui labritait 
(Aérophile de février 1907. page 41). 

Enfin, tout récemment, M. Mallet, directeur de la So- 
ciélé Zodiac, fit gonfler et appareiller sous le vaste hall 
de verre, le petit dirigeable démontable, Pelit-Journal, 
de 750 m'. 

Rappelons qu'un sphérique de 700 m°, verni à l'al- 
cool, suivant le procédé Besancon et Mallet, y avail 
déja été gonflé en 1892, à l’occasion de F'Exposilion de 
alcool. 

De leur côté, les avialcurs garderont bon souvenir des 
concours de pelits modèles, organisés sous la Galerie 
des Machines, par l’Aéro-Club, les 11, 12 et 13 février 
1995 ; par l'Acronautique-Club, les 9 juin 1907 el 21 mai 
TOS. qui ont réuni successivement 31, 16 et 46 modèles 
(Aérophile de février el mars 1905, juin et septembre 
1907, 1°" juillet 190$). 

Il avait élé question aulrefois de transporter la Ga- 
lcrie des Machines sur le fameux terrain d'Issy, où de 
la conserver sur place en utilisant le Champ de Mars 
comme terrain d'expériences. Ces deux projets, quoi- 
que peu pratiques, étaient intéressants : mais, ils on! 
élé abandonnés et c’est à la démolition que l'on a livré 
cet énorme monument qui ne mesure pas moins di 
420 m. de long, sur 115 de large et 45 de haut. 





























CHARLES DOLLFUus 


A l'Aéro-Club de Canton (Ohio). -- Fondé à là fin 
de 1907 par Frank S. lahm, dans une ville de 
50,000 habilants, ce club, à la fin de sa première annéc 
comptait 197 membres avant effectué, au total, dans 
un an 29 ascensions auxquelles participèrent 79 passa- 
gers, parmi lesquels 2 femmes et 34 néophytes, et qui 
nécessitèrent 32.875 ni de gaz avec un parcours tola- 
lisé de 2.155 kilomètres. Le club dispose en outre, d'un 
prix d'aviation de 1.250 francs espèces. Il est difficile. 
n'est-il pas vrai, de voir une première année mieux 
remplie par un club aéronautique, C'est un record qui 
en vaut bien d’autres. 
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Observation de courant ascendant par grain 
d'été en ballon. — On admet que, dans les grains d'été, 
qui ont pour caractères un ciel clair à l'avant et un 
ciel couvert avec pluie et orage à l'arrière, l'air s'élève 
immediatement devant le grain, soulevé pour ainsi dire 
par lui. 

Or. les circonstances d'une ascension de M. von Bas- 
sus, à Munich, en juin 190$, ont confirmé cette hypo- 
thèse, ainsi que le fait observer Ciel et Terre. 

Il avait projeté une ascension nocturne. Le ciel élail 
découvert, ou du moins paraissait tel. Mais lorsqu'il 
se fut élevé un peu, il aperçut un orage au Sud et un 
autre dans l'Ouest. 

Vers 8 heures, on commença à entendre le tonnerre, 
puis les nuages se rapprocherent ; un quart d’heurc 
après, le ballon, qui était à une altitude de 730 mètres, 
s'éleva tout à coup rapidement et successivement en 
quelques minutes à 960, 1.260 et 1.420 mètres, malgré la 
manœuvre continuelle de la soupape. La vitesse d’ascen- 
sion était de plus de 100 mètres par minute. 

Les instruments emporlés étaient excellents ; vérifiés 
avant et après le départ, on a reconnu leur exactitude. 
et il ne peut y avoir aucun doute sur les faits qui ont 
cté enregistrés par ces appareils. À rapprocher des ob- 
servations rapportées par M. E. Carton, dans l'Aérophile 
du 15 décembre 1908. 


La première application de l'hélice aérienne. — 
Monsieur le Directeur, on à longtemps discuté pour 
savoir quel éluil le vérilable inventeur de l'application 
des hélices à la navigation maritime : ne serait-il pas 
également intéressant d'examiner celle même ques- 
lion à propos de l'aéronautique ? 

Dans une brochure sur Frédéric Sauvage par C. 
Paillart, publiée en 1881, par E. Dentu, libraire de la 
Société des Gens de Lettres, on mentionne une hélice 
aérienne, construite par le célèbre inventeur boulon- 
nais, dont la disposition fait l’objet d’un brevet d'ad- 
dition et de perfectionnement au brevet de l’hélice 
maritime, daté de 1836. 

Cette hélice est une hélice Sauvage simple, divisée 
en deux, trois, quatre ou six parties de spirales…. 
« Ces spirales, dit l’auteur, tournant rapidement, s’ap- 
puyaient sur l'air; placées à l'arrière d’un bateau, 
elles le poussaient plus en avant. » 

Sauvage ne parait pas avoir appliqué ce système 
dans la suite : n'est-il pas surprenant néanmoins de 
songer que dès cette époque, l'illustre inventeur com- 
prenait déjà le rôle nouveau et l'application possible 
de l'hélice comme propulseur aérien ! 

Et pourtant était-ce là chose complètement neuve ? 
Est-ce que dès 1792 le général Meunier n'avait pas déjà, 
presque un demi-siéele auparavant, songé à lhé- 
lice pour l'aérostat? L'hélice aérienne qui nous semble 
invention moderne, si légere et si frêle, ne serait donc, 
après tout, que la mére de la puissante et lourde hé- 
lice de nos sleumers? Ce serail un point intéressant 
ü préciser, 


Ep, Lersavre 


Curieuse ascension. — Lie ascension curieuse et 
des plus intéressantes a eu lieu à Lenz (Autriche). 

Deux ballons furent lancés simultanément à 9 h. du 
m., à 50 m. de distance. A bord de l’un avait pris place 
l'archiduc Joseph-Ferdinand, l'archiduc Henri-Ferdinand 
ct le major Schamsula ; à bord de l’autre se trouvaient : 
le capitaine Toffory, le docteur Cassinone et le comte 
Adalbert Sternberg, membre du Reichstag. 

A peine les deux aérostats avaient-ils atteint une hau- 
teur de 40 mètres qu'ils commencèrent à prendre con- 
tact l’un avec l’autre sans d’ailleurs aucun accident. 
Dès lors, ils continuèrent à naviguer de conserve, les 
aéronautes pouvant causer sans difficulté d'une nagelle 
à l’autre. L'atterrissage eut lieu à 1 h. de l'après-midi 
aux environs de Tullin, les deux compagnons de route 
descendant à quelques mètres de distance l’un de l'au- 
ire. 

Si l’on met sur une eau tranquille, dit le Cosmos, 
quelques corps flottants, on les voit peu à peu se rap- 
procher et se réunir. L'attraction des masses, les phé- 
uomène de capillarilé entrent en jeu dans ce phéno- 
ruène mais on ne l'avait pas encore vu se produire 
dans l'atmosphère pour les ballons qui y flottent. 








Rappel d’antériorite 


Je lis dans l'Acropiile du 15 février, sous la signature 
de M. Cléry, les lignes suivantes se rapportant à l'aér'o- 
plane « Raoul Vendôme n° 2 ». 


. « Ces ailes représentent une disposition des plus 
ingénieuses et de plus originales que M. Raoul Ven- 
dôme dénomme gauchissement universel et qui per- 
mel à chaque aile de pivoter sur elle-même indépen- 
damment de l’autre, quand on actionne un des deux 
leviers de commande ; cela équivaut à une torsion ou à 
un gauchissement de l'ensemble de la surface portante 
ct rétablit l'équilibre transversal de l'appareil. En ma- 
nœuvrant les deux leviers simultanément, on change 
langle d'incidence des ailes et on provoque la montée 
ou la descente ». 


A côlé de ce lexle, je viens vous prier de vouloir 
bien avoir l’obligeance de faire connaitre à vos lecteurs 
le Lexte mème de mon brevet (1) déposé en février 190$, 
el dont tout le monde à pu avoir connaissance dès le 
commencement du mois de mai dernier : 

« Cet aéroplane à pour particularités dislinclives el 
‘ssentielles : 1° l'appareil de sustentation constitué par 
deux planeurs pouvant osciller ensemble ou séparé- 
ment autour d'un axe transversal. La commande des 
planeurs se faisant par des leviers articulés fixés au 
châssis de facon à rendre solidaires et modifiables à 
volonte les rapports des points suivants : le centre de 
surface, le centre de pression de l'air, le centre de pous- 
sée de l’hélice, et le centre de gravité de l’ensemble ; 
l'orientation des planeurs s’effectuant par un levier soli- 
daire d’une rotule afin de permettre leur mouvement 
simultané ou leur mouvement isolé ou différentiel, el 
leur immobilisation instantanée dans la position choi- 
sie ». « C’est cette inclinaison variable des planeurs qui 
permettra de diriger l'appareil, de lui faire exécuter 
des mouvements d’ascension ou de descente, de lui faire 
décrire des cercles ou des mouvements en spirales, ets. 
La faculté de pouvoir donner aux planeurs une orien- 
tation produisant un mouvement inverse du mouvc- 
ment de rotation communiqué au bâti par l'hélice. 
assimile ces planeurs à une hélice dont le pas esl 
extremement allongé ». 





Fajoute que le terme de « gauchissement » me parail 
lout à fait impropre, vu que la surface des planeurs ne 
change pas de forme. La présence des ailerons dont 
M. Vendôme fait usage me paraît inulile puisqu'elle 
n'ajoute à l'action des planeurs qu'une action insigni 
liante, infiniment moins efficace que celle dont ils sont 
doués eux-mêmes. 

Je me borne aujourd'hui à rappeler celle antériorilé, 
bien qu'il y ait plus de onze ans que j'ai consigné cv 
principe de l'obtention de l'équilibre latéral dans un 
document que je produirai en temps voulu. 

Veuillez agréer, etc. 

D' ERNEST CoULON 


SLT 





CORRESPONDANCE 


Lin raison des nombreuses ei diverses demandes qui 
nous parviennent journetlement, et harticulièrement en ce 
qui concerne la publicité, nous avons l'honneur de faire 
connaître à nos lecteurs que M. Albert Héc, notre col- 
aborateur el chef de publicité de l’Acrophile se liendra 


tous Les jours dans nos bureaux, de 4 heures à 5 hi. 1/2. 

M. Siegerl, à Londres. Cette maison s'occupe sur- 
tout de moteurs d'aviation; vous pouvez donc vous 1 
adresser sans crainte. 
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L'Aéronautique Düul | sommandant Paul Renard, 
1 vol., in 18 de lu Bibliotheque de Philosophie Scienti- 


ligue dirigec par le docteur Guslave Le Bon. — Ernest 
Flammarion, éditeur, 26, ruc Racine, Paris. — Prix 
# ë 

av. OU: 


On sait que l'illustre el regretté colonel Charles Re- 
\ARDb Consucru sa vie à l'étude de la navigalion aérienne 
sous toutes ses formes, et contribua plus que personne 
à ses progres. Nul n'était douc mieux qualifié que son 
frere, le conunandant Paul Rexarp, qui fut pendant 
vingt-cinq ans son collaboraleur, pour exposer les prin- 
cipes de l'aéronautique, son évolution préciser son état 
actuel et indiquer les espérances qu'on peut fonder sur 
l& nouveau node de locomotion. 

Le volume qu'il vient d'écrire embrasse l'aéronauli- 
que tout entière. Parmi les sujets traités, nous mention- 
nerons spécialement des considérations générales sur 
tous les modes de locomotion possibles, une étude sur 
l'océan aérien, l'exposé des lois des mouvements des 
ballons suivant la verticale, les aérostats dirigeables. 
les principes de l'aviation, enlin les applications scien- 
litiques où militaires de l'aéronautique. 

Un tel sujel comporte nécessairement des parties 
abstraites ; l’auteur à su exposer avec clarté les ques- 
lions les plus arides sans rien sacrifier de la précision 
nécessaire et en se mettant à la portée de tous les 
lecteurs. 

On serait néanmoins tenté de faire un reproche à cel 
ouvrage ; la partie consacrée aux appareils plus légers 
que l'air est proportionnellement beaucoup plus déve- 
luppée que celle qui concerne les appareils plus lourds 
que l'air, auxquels un seul chapitre à été réservé. Cette 
anomalie s'explique facilement : en raison de l’impor- 
lance du sujet, l'auteur a l'intention de consacrer ulté- 
rieurement un volume entier à l'étude de l'aviation. 

\insi se frouvera complété un exposé d'ensemble de 
‘aéronautique auquel est réservé un grand et rapide 
succès. 





Des hélices aériennes. /Coric yénérale des pro- 
bulseurs hélicoïdauxr cl mélhode de calcul de ces pro- 
pulseurs pour l'air, par S. Drzewiecki. li S° br., avec 
de nombreuses figures, 2,50, —- J.-Louis Vivien, libraire- 
editeur, 20, rue Saulnier, Paris. 

Dans cette étude, l'auteur, parlant de la résistance 
eprouvée par un élément plan se déplacant dans l'air, 
sous une certaine incidence el suivant une trajectoire 
hélicoïdale, déduit. par une série de calculs et de rai- 
sonnements mécaniques rigoureux, la théorie des 
hélices propulsives. Il en délermine tous les éléments 
lels que le rendement, l'incidence optima, le diamètre. 
le pas, la surface active, cle., inontre les relations qui 
relient tous ces éléments entre eux et aussi aux condi- 
lions du mouvement, tels que la puissance motrice, la 
vitesse, le nombre des tours, ele. Ce travail a le grand 
avantage de donner, sur la question si complexe et si 
peu connue des hélices propulsives, une vue d’ensen- 
ble, claire, complète el d’une rigueur réellement scien- 
Glique. 

Les Ballons dirigeables. — Théorie. Applications, 
par E. Ginarb ot G. be ROUILLE, élèves-ingénieurs des 
Ponts et Chausscces, ofliciers de réserve du génie. 2° édi- 
lion, augmentce des deux annexes : Le Ballon Lebaudy, 
le ballon Patrie, par le commandant VoyEr, 1908. Un 
volume in-S de 36 pages, avec 174 figures, broché. — 
Berger-Levrault et Cie, éditeurs, 5-7, rue des Beaux- 
\rts, Paris. — Prix : 5 fr. — l'épuisement rapide de 
la première édition de cet ouvrage, Les Ballons diri- 
yeables. — Théorie et Applications, par les jeunes ingé- 
uieurs GIRARD et LE ROUILLE, a rendu nécessaire cette 
nouvelle édition. encore améliorée. Personne ne s'éton- 
nera du succès de cet ouvrage, si l'on songè que, dans 
un nombre de pages relativement restreint, les auteurs 
ont donné une théorie simple et aussi complète que 
nossible des ballons dirigeables. Les Applications et 
l'Ilistorique sommaire, qui en constituent le complé- 





ment nalurel, lont ressortir les progrès rapides de ce 
mode de locomotion tout à fait moderne. : 

L'intéret de l'ouvrage est encore augmenté par une 
monographie très complète du « Lebaudy » cet du 
« Palrie », due à la plume experte du commandant 
Voven, dont 10 nom lait autorité en matière d’aéros- 
lalioir. 

Nul doule qu'avec cette addition, le nouvel ouvrage 
ne trouve sa place dans la bibliothèque de tous ceux 
qui s'intéressent aux progrès de la science, et plus 
spécialement des sciences qui doivent profiler à la dé- 
Jensé nalionule. 


L'Homme s'envole. ic pussé, le présent ct l'avenir 
de l'Avialion, par SAZERAC DE FORGE, capilaine brevetc. 
Un volume in-S° de 101 pages, avec 42 gravures, broché. 
— Paris, Berger-Levraull et Cie, éditeurs. En vente à 
l'Aérophile. — Prix : 1 fr. 25. 

L’aviation que l'on considérait, il y a cinq ou six ans 
uncore, Comme une pure utopie, est entrée dans la voic 
de la réalisation eflective, et, déjà, on peut entrevoir 
l'époque où ce qui ne semble encore qu'un sport grisant 
deviendra un mode de locomotion infiniment précieux. 

Aussi le moment semble-t-il propice, pour mesurer 
le chemin si vite, el si brillamment parcouru, montrer 
où en cost l'aviation el où elle tend, les obstacles qu'elle 
à déjà vaincus et ceux qu'il lui reste à vaincre. 

Cest ec qua voulu faire le capitaine Sazerag de 
l'orge. L'auteur de La Conquéèle de l'Air, connaïilru 
ui nouveau succes avec le travail qu'il présente au- 
jourd'hui sur « l'Avialion, son passé, son présent et son 
uvenir ». Il cn à exclu toute considération scientifique, 
tout appareil de chiffres, et la mis, comme son précé- 
lent volume à la portéc de tout le monde. 


Les Aéroplanres, /lislorique, Calcul, Construclion, 
par D, Dé GRAFFGNS, 1 beau vol. in-$, figures c& plan- 
ches dans le texte, % pholographies hors texte. Librai- 
rie B. TiGxor, 5% bis, quai des Grands-Auguslins, à 
Paris. Prix : 4 francs. 

M. de Grafligny, vient de publier sur ce sujet d'acluu- 
lité un ouvrage d'un réel intérel velalif au calcul el ü 
la construction de ces appareils. ef qui rontient les 
renseignements pratiques les plus complels sur les 
moteurs, les propulseurs, les stabilisateurs, etc. 

Les Aéroplanes, tel est le litre de cet ouvrage qui 
contient, avec des photographies représentant les prin- 
cipaux modèles expérimentés, de nombreuses figures 
et planches montrant l'agencement et les procédés de 
inontage de toutes les machines décrites. 


Histoire de l'Aviation (Avions d'hier, d'aujourd'hui 
vt de demain), par Turgan. — L. Geisler, imprimeur-édi- 
teur, 1, rue de Médicis, Paris. Prix broché : 5 francs. 

Les appareils d'aviation ne remplacent rien, ils 
créent un nouvel état de choses, ils desservent un be- 
soin non encore desservi, c’est ce qui explique le sou- 
dain et prodigieux mouvement d’'intérèt et de curiosité 
dont l'aviation a été brusquement l’objet dès que se sont 
imanilestés les premiers résultats des Wright, Santos- 
Dumont, Farman et Blériot. ; 

Avec un grand souci d’exactitude, M. Turgan a écril 
un constiencieux ouvrage de vulgarisation, et il a su 
reunir des documents qui lui ont permis de résumer, 
en quelques pages, les travaux de plusieurs siècles. La 
longue énumérution de la table des matières de l'ou- 
vrage, dans son aridité même, est un sûr témoignage 
du soin avec lequel l'auteur a dirigé ses recherçhes. 

L'Histoire de lAvialion, de M. Turgan, aidera le 
srand public à se familiariser avec la science nouvelle 
et Jes initiés, eux-mêmes, pourront, en la consultant, 
éviter des recherches souvent difficiles. 


Les Aéronautes et les Colombophiles du siège 
de Paris. par Francois Martrr, d'aprés des documents 
puisés à la Bibliothèque du Sous-Secrélariat d'Etat des 











Postes et Télégr'aphes, un volume in-18, broché 
3 fr. 50. Louis Viviex, éditeur, 20, rue Saulnier, 


l'aris. — L'Histoire de la Poste du siège de Paris 
IS70-71 à élé, ce nous semble, un peu négligée par 
les historiens et par suite est assez peu connue du 
grand public. M. Marcer, qui appartient à l’Adminis- 
fration des Postes, a relaté sur un plan nouveau les 
péripéties des voyages des ballons-poste, les tentatives 
faites pour assurer d'une facon permanente les con- 
nunications entre Paris assiégé el la province el dé- 
crit les divers moyens auxquels on eul recours. 
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Ateliers AUGUSTE RIEDINGER 


AUGSBOURG (Bavière) 


Ballons Sphériques en Etoffes caoutchoutées 


(SPORTS & CONCOURS) 







_ Premiers prix 
2 aux Concours de 1907: 


MANNHEIM — LIÉGE 
BRUXELLES — SAINT-LOUIS 





RECORD DU) MONDE : 
Ascension du Ballon ‘< Helvetia” à la Coupe Gordon-Bennett (Berlin) 
11-14 Octobre 1908, d'une durée de T3 heures, 
piloté par le Colonel Schaeck et l'ingénieur Messner 








Hutomobiles 


RENHUI'X FRERES 





Moteur d'aviation RENAULT Frères 
VOITURES AUTOMOBILES - MOTEURS SPÉCIAUX - CANOTS 
Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Seine) 


ENVOI GRATUIT DU CATALOGUE SUR DEMANDE 


sd 
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En Ballon, en Aufoballon, en Aéroplane 


Emportez les 


APPAREILS PHOTOGRAPHIQUES 


DE LA 


Société des 
Éta blissements Gau mont 
= — À Block-Notes GAUMONT 
= Stéréo-Block-Notes GAUMONT 
Stéréo-Spidos GAUMONT 








57, Rue Saint-Roch. — PARIS (1*) 











| MOTEURS SPÉCIAUX POUR L'ATIATION | 


SANS VIBRATION EQUILIBRAGE PARFAIT 
EE ES 


Téléphone : 8315-98 
SHed-NW71vHONa 
enbiyde1So[o osseupy 





L. DUTHEIL, KR CHALMERS G C” 


61 et 83, Atenve d'Italie -- PARIS 














SERA" 
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CONVOCATIONS : 


Conseil d'administration : le mercredi 2 juin 1909, à 
) h. soir. 

‘Gomité de direction : le mercredi 19 mai et le jeudi 
5 juin 1909, à 5 h. soir. : | 

Commission scientifique : sur la convocalion du pré- 
-ident. 

Commission sportive : sur convoculion du président. 

Commission d'aviation : le mardi 15 mai 1509 et le 
mardi 1” juin, à 5 h. soir. 

‘Commission des dirigeables : le lundi ? juin 1909, à 
> h. 122 soir. QU 

Commission des sphériques : le vendredi 18 juin 1909, 
à 5 h. soir. 

Diner mensuel : le jeudi 3 juin à ? h. 1/2, en l'hôtel de 
l’Automobile-Club de France, 6, place de la Concorde. 
Prix du couvert :$ francs tout compris. Les inscriptions 
pour le diner, réservé aux seuls membres du Club, sont 
reçues, accompagnées du prix du couvert, la veille 
au plus tard. 


L’Aéro-Club de France reconnu d'Utilité Publique 


Par décret signé de M. le Président de la République 
en date du 20 avril, l'Aéro-Club de France vient d'être re- 
connu d'utilité publique. Voici le texte officiel du dé- 
cret : 

Le Président de la République française, 

Sur le rapport du ministre de l'Intérieur ; à 

Vu la demande présentée par l’association dite « Aéro- 
Club de France », en vue d'obtenir la reconnaissance 
comme établissement d'utilité publique ; l'extrait du pro- 
cès-verbal de l'assemblée générale, en date du 9 avril 
1908 ; la délibération du conseil municipal de Paris, 
en date du 13 novembre 1908 ; le Journal officiel du 
ü janvier 190%, contenant la déclaration prescrite par 
l'article 5 de la loi du 1* juillet 1901; les comptes et 
budgets, ainsi que l’état de l'actif et du passif de l'asso- 
“ation ; les statuts proposés et les autres pièces de l'af- 
faire ; l’avis du préfet de la Seine, en date du 19 décem- 
bre 1908 ; les avis des ministres de la Guerre, de l’Ins- 
truction publique, des Travaux publics, en date des 
15 décembre 1908, 9 et 2$ janvier 1909 ; la loi du 1° juil- 
let 1901 et le décret du 16 août 1901 ; le Conseil d'Etat 
entendu : 


Décrète : 


\RTICLE PREMIER. — L'association dile « Aéro-Club de 
Frunce », dont le siege est à Paris, est reconnue comme 
clublissement d’ulilité publique. 

Sont approuvés les statuts de l'association, tels qu'ils 
sont annexés au présent décret. 

ART. 2. — Le ministre de l'Intérieur est chargé de 
l'exécution du présent décret. 

Fait à Paris. 





A. FALLIÈRES. 
Le président du Conseil, ministre 
de l'Intérieur, 
G. CLEMENCEAU. 


Il est superflu de faire ressortir dans ce Bulletin, 
quelle longue et admirable série d'efforts, de travaux 
ot de services se trouvent ainsi sanctionnés par la plus 
haute approbation officielle. 

Au cours de ses dix premières années d'existence, le 
Club ne s’est pas uniquement inquiété d'accroître la 
prospérité de la collectivité, sans cesse plus nombreuse 
qu'il constitue. Il a dignément rempli les devoirs que lui 
imposait son sous-titre de « Société d'Encouragement à 
la locomotion aérienne ». Il a provoqué, soutenu, encou- 
“agé de toutes manières le mouvement aéronautique 
‘lont nous admirons aujourd'hui les merveilleux résul- 
lats sportifs et les progrès scientifiques. 11 à favorisé 
l'éclosion, en France, d'une industrie nouvelle, en 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D'UTILITE PUBLIQUE PAR DÉCRET DU 20 AVRIL 1909 
Siège social: 63, Champs-Elysées, Paris (VIIIe). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél, 90 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


pleine prospérité et qui sera pour notre pays une nou- 
velle source de richesse. Son œuvre présentait donc 
un haut caractère d'intérêt géncral. 

Il faut remercier le gouvernement de l'avoir reconnu. 
Les divers ministères et grands services auxquels fut suc- 
cessivement transmise la demande formulée par l’Aéro- 
Club de France donnèrent tous un avis favorable. Mais, 
une gratitude toute particulière est dûe à M. le imi- 
nistre des Travaux publics, des Postes et des Télégra- 
phes, qui à dans son département les questions de loco- 
inotion aérienne. Membre de l'Aéro-Club de France 
dont son frère M. Léon Barthou est depuis longtemps 
un des pilotes les plus réputés. M. Louis Barthou est un 
ami fervent et pratiquant de l'aéronautique. C’est même 
un des rares contemporains qui soient successivement 
mcGntés en acrostat, en dirigeable et en aéroplane. L'avis 
particulièrement autorisé et bienveillant du sportif mi- 
nistre des Travaux publics, sa connaissance plus sûre 
de l'œuvre de l’Aéro-Club de France, ont certainement 
exercé la plus heureuse et la plus légitime influence 
sur le sentiment de ses collègues du Cabinet et sur la 
décision finale. 

Ce n'est pas un des moindres services que M. Louis 
3arthou aura ainsi rendu l'Aéronautique. 


Sen T 
LA COUPE AUGIÈRES 


L’Aéro-Club de France a recu de M. Augières, une 
nouvelle coupe de distance pour petits ballons, montés 
par des pilotes seuls à bord. 

Il s’agit d'un bronze d'art exécuté tout spécialement, 
et représentant un sujet aéronautique. 

Les départs facultatifs auront lieu au parc de l'Aéro- 
Club de France, aux Côteaux de Saint-Cloud, et la 
Coupe sera attribuée d'une manière provisoire, au pre- 
mier aéronaute qui, dans un ballon de première catégo- 
rie, aura fait un minimum de 200 kilomètres. 

L'inscription obligatoire est reçue, même par télé- 
gramme, une heure avant le départ, au secrétariat de 
l'Aéro-Club de France. Les champions ne pourront se 
faire inscrire en même temps, pour une autre épreuve. 

Les tenants successifs de la Coupe Augières, recevront 
une médaille de bronze commémorative. 

RE 


CONLÉRENCE DE M. SPELTERINI : « EN BALLON, EN MONTAGNE 
ET DANS LE DÉSERT » 


Sous les auspices du Club Alpin, à l’occasion du Con- 
grès national d'alpinisme, M. Spellerini, l'aéronaute 
suisse bien connu, fera le 21 mai à 8 h. 3/4 du s. dans 
le grand amphitéätre de la Sorbonne, sous la présidence 
de M. Louis Barthou, ministre des Travaux publics, une 
conférence sur ses traversées en ballon des Alpes de 
Suisse et du désert d'Arabie. 

La conférence sera accompagnée de nombreuses pro- 
jections exécutées d'après les admirables et saisissantes 
photographies prises par l’aéronaute dans ces aven- 
tureuses expéditions. Elles sont de nature à intéresser 
vivement tous les aéronautes et les amis de l'acrosta- 
lion. 

Des cartes d'entrée sont mises gracieusement à la 
disposition des membres de l'Aéro-Club de France au 
siège social, où il suffit de les retirer. 








LES PROVISIONS DE BORD AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


MM. les pilotes de l'Aéro-Club de France, trouveront 
toujours âu pavillon du parc, aux Côteaux de Sainr:- 
Cloud, des enux minérales, des vins ordinaires, et du 
vin de Champagne. Le tarif est affiché au pavillon. 

Le gardien peut aussi donner aux pilotes qui cv 
auraient besoin, des verres à emporter, 
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COMMISSION SPORTIVE DU 30 AVRIL 1909 


l'résidence du comte de Castillon de Saint-Viclor. 

Présents : MM. le comte de Castillon de Saint-Viclor, 
Léon Barthou, G. Besançon, Rodolphe Soreau, le comte 
«le Contades, Giraud, le comte de La Vaulx, Ed. Sur- 
couf. 

Les règlements élaborés par la commission des sphé- 
riques pour le concours de FACro-Club du 29 mai, el le 
concours des sphériques qui aura lien le 26 mai 1909 
à Rens, pendant la semaine d'aviation, sont adoplés. 

Commissaire sportif. — M. Paul Rousseau est nommé 
commissaire sportif pour là semaine d'avialion de 
Reims, en remplacement de M. Chaix empéché d'accep- 
ler ce poste. 

MIN. Ge s Besançon el François Peyrey sont nom- 
nés commissaires sportifs suppléants, ces nominations 
sont raliliées. 

Iomologalion. — Ta C. S. a homologué l’altribution 
de la coupe des sociétés afliliées, par M. V. Boulenger, 
président et pilote de FAtro-Club du Nord, premier 
tenant, par son voyage du 10 avril 1909 de Roubaix à 
Auxerre. Distance mesurée : 322 kilo. 099. 















» 


COMMISSION DES DIRIGEABLES DU 3 MAL 1909 


Présidence de M. Deutsch de là Meurthe. 

Présents : NM. E. Surcouf, I Kaplerer, L. Godard, 
G. Clément, L. Chauvière, M. Mallet, A. Schelcher, 
commandant Vover, commandant Boutlliaux. 

Excusés MN. \Viclur Talin, Commandant Renard, 
JT. Julliol, 1. Capazzu. 

La commission s'est occupée tout spécialement de la 
production de Phydrogene à bon marché. 











COMMISSION D'AVIATION DU # MA 1909 
l'résidence de M. Soreau. ” "de 
Présents : MM. L. Blériot G. Eiflet, E. Zens, capitaine 





Ferber, R. Soreau, A. Michelin, Gulfroy, R. Esnaull-Pel- 
lerie, F. Peyrey, le commandant Ferrus, L. Chauviere, 
II. Goupy, L. Godard, le commandant Boutliaux. 

La commission à chargé son président M. Soreau, 
d'exprimer à MM. le comte de La Vaulx et Léon Bar- 
thou, ses sentiments de vive sympathie et ses vœux de 
prompt rétablissement. 

Elle a élaboré le règlement des prix dits du voyage et 
de la lenue de lair, créés sur les fonds alloués à 
FAéro-Club de France par le ministre des Travaux pu- 
blics. 

PRE ere 


COMITÉ DE DIRECTION DU 9 MAI 1909 


Présidence du comle de Castillon de Saint-Viélor. 

l'résents NINL Besancon. Blériot, Deutsch de la 
Meurthe, Lahin, le comte de Chardonnet, Nicolleau, Ta 
lin. Barbolte, Rousseau, Ernest Zens, Janets, R. Soreau, 
Peyrex, H. Kapferer, Blanchet, Eiffel. Georges Le Brun, 
A. Omer-Decugis. G. Dubois Le Cour, le capitaine Fer- 
ber, Armengaud jeune. Etienne Giraud. 

Adresses. — Le comil” a adressé ses vives synipathies 
et l'expression de son admiration à ses vices-présidents : 
le comte de La Vaulx et M. Léon Barthou. 

Des médailles d'argent pour le prochain concours de 
verfs-volants de l'Aéro-Club du Sud-Ouest, à Bordeaux, 
et au soncours de distance de l'Aéronautique-Club, à 
Rueil, ont été volées. 

Des médailles d'argent pour le prochain concours de 
cerfs-volants de l'Aéro-Club du Sud-Ouest, à Bordeaux, 
et au concours de distance de l'Aéronautique-Club, à 
Rueil, ont été votées. 

Ballottage et admission de MM. Aumont-Thiéville, 
Clerget, A. et M. Lambert, Ledebeff, Walther de Mumm, 
M. Sydenham, Verdavaine, A. Charlot, E. Charpentier, 
R. Marquesy, Testart. 

Affilidlion. — L'Aéro-Club de France a accepté pour 
1909, l'affiliation de la section de Douai de la Ligue 
nalionale aérienne. 

Exposition internalionalée de la locomolion aérienne. 
— Le Comité a décidé d'apporter le concours de l'Aéro- 
Club de France à Ja premiére exposition internationale 
de la locomotion aérienne, qui aura lieu à Paris, au mois 
de soptembre. 


RL 
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Signaux'inlternalionaux. — Üne commission pour l'é- 
lude des signaux internalionaux, destinés aux acro- 
nautes el aux avialteurs à été nommée : elle se compose 
de MM. Barthou, Ferber, Blériot, Rousseau, Kaplérer. 

Les Coupes. — La date des engagements pour les 
éliminatoires de la Coupe d'aviation Gordon-Bennetl 
est reportée au ?2? juillet. Cette date est aussi celle de 
la clôture des engagenients pour les épreuves de la 
Semaine Aéronautique de Champagne. 





DINER MENSUEL DU 5 MAt 1909 


Le 6 mai, dans les salons de l'Automobile-Club, on a 


félé la reconnaissance d'utilité publique de notre 
grande Société d'Encouragement à la locomotion 
aérienne. 


Dans l'assistance nombreuse, nous avons relevé les 
noms de MM. le comte de Castillon de Saint-Vichor. 
André Michelin, Louis Blériot, Victor Tatin, Charles 
Richet, Ernest Archdéacon, J. Asensio, Avrain, Ernest 
Barbotte, Baüer, Emile Bossuet, Jean de Villethiou, 
Laborie, Victor et Vladimir Lorenc, Maurice Mallet 
André Mautin, Richard Clouth, Melvin Vaniman, G. Del- 
croix, Georges Besançon, Maurice Monin, R. Duvau. le 
conte de Fayolle, Georges Le Brun, Paui Delaporte, Au- 
guste Nicolleau, Albert Omer-Decugis, J.1. de Poliu- 
koff, Pupier, Refoulé, Regnard, Henry Gon, capitaine 
lerber, Etienne Giraud, le comte de Follin, Georges 
Blanchet, Raymond de Gaston, Griveau, Guyot, Helwis, 
Hue, F-$S. Labhm, capitaine Thomas, Gaston Tranchant, 
de Vilmorin, Weissman, E. Wenuz, Ernest Zens, Gouu- 
che, etc. 

Après les loasts, il a élé procédé au lirage au sort 
des membres de l'Aéro-Club de France appelés à béné- 
licier des ascensions à prix réduit celle année. 

Puis, M. Charles Richet a présenté à ses collègues 
des pigeons, et leur a montré leur manière de voler. 














ASCENSIONS AU PARC DE L'AËRO-CLUB DE FRANCE 

23 avril 1909. — 9 h. 35 m., Alouelle (350 nr). M. le 
comte de Fayolle. Att. à 11 h. 30 m., à Raray (Oisci. 
Durée : 1 h. 15. Distance : 58 kilom. 

2% avril 1909. — Midi, Aéro-Club n° 5 (900 m'. 
MM. Edouard Bachelard, Spiers et Mlle Marvingt. Att. à 
1 h. 45 s., à Rouvillers (Oise. Durée 1 h. 45. Dis- 
tance : 71 kilom. Êes 

25 avril. -— 7 h. 50 m., Suiphe (1.600 m°): MM. G. 
Juchmès, J. Schneider et Bernard de Rouvre. Att. près 





Rethel (Ardennes). Durée non indiquée. Distance 
171 kilom. Re 
25 avril 1909. — 9 h. 25 m., Borée (600 mr). MM. Jac- 


ques Delebecque el Suzor. ALL à uidi 40, à Cuflies 
(Aisne). Durée : 3 Li. 15. Distance : 106 Kilom. 

23 avril 1909. — 10 h. 30 1, Epi d'or (600 mr), MM .Aut- 
guste Bailleau et Lancell. AËE à 2h. 8., à Altichy (Oise. 
Du 3 h. 30. Distance : 8% kilom. 

25 avrit 1909. — \idi 09 m.. Centaure (L.600 1°). MM. le 
comte de La Vaulx, Mazzucli, Walter de Muimm, Jour- 
dan. Att. à 4 h. 15 s., à Anisy-le-Château (Aisne). Durée : 
4 h. 10. Distance : 121 kilom. 

25 avril 1909. — Midi 45 an., Djinn (1.600 nr). MM. le 
comte de Castillon, comte el marquis de Polignac, 
\ordavaine, Mine X... Att. à 6 h. s., à La Fère (Aïsnoi. 
Durée : 6 h. 15. Distance : 126 kilom. 

25 avril 1909. — 1 h. 10 s., Quo-Vadis (1.200 mr). 
MM. André Schelcher, Edmond Chaix el Mme Chaix. 
ALL. à 4 h. 45, à Pierrefonds (Oise). Durée : 4 h. 35. Dis- 
Lance : 91 kilom. 

25 avrit 1909. — 1h. 45 s.. Gulliver (1.260 m'). MM. G. 
Bans, Vaniman, Léon Sée, Alexandre Sée. ALL à 6 h. 15 
près Chauny (Aisne). Durée : # h. 30. Distance : 111 kil. 

26 avril 1969. — 10 h. 25 m., Condor (1.450 m°). 
MM. Emile Dubonnet, P. Dupont, Pérard, Lalou et 
Mmes Pérard et Lalou. All. non indiqué. 

30 avril 1909. — 7 h. 45 s., Saint-Louis (2.200 m'). 
NIM. E. Barbaolle, Jacques de Vilmorin, de Lareinty-To- 
lozan. ALL. à 2 h. s8., à Pfershach près Gonind (\Wurtem- 
berg}. Durée : 18 h. 15. Distance : ! 

{*% mai. — 6 h. 10 m., Condor (2. MINT. Emile 
Dubonnel, W, Jourdan. D' Galand, Pierre Fremlett. At. 
à 11h. 50, à Saint-Fortunal (Ardèche). Durée : 5 hi. 40. 
Distance : 474 kilom. 
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A dore is 


LL. CHAUVIÈRE 
Ingénieur Civil (A. et M.) 


Membre des Comités et Commissions techniques de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques, 
de l'Aéro-Club, de la Société Française de Navigation Aérienne et de la Ligue Nationale Aérienne. 





D— EN —L————— 


a CONSTRUCTEUR 


de l’Aéroplane 


. TATIN 


et du Dirigeable 


MALÉCOT 


DCOUENEOMORSSTONINLATEME 


L£ 








de Ia Fabrication 


des POUTRES armées PNEUMATIQUES 


rigides ou gauchissables 





du Système Pau DELAPORTE | 
et des Appareils de Fe | 
f 
| 


COMMANDE et de BLOQUAGE AUTOMATIQUES 
du Capitaine BAUDOUX 


pour l'Aviation et l’Aérostation LES A4 


HÉLICE {INTÉGRALE .. (97 °/, de rendement.) 


28 _ 55 
Le Dirigeable ‘‘ CLÉMENT-BAYARD 
avec une Hélice ‘ INTÉGRALE ” de 5 mètres a battu tous les records de vitesse 


dès sa première sortie. 
Construction et Ferme Brevetée S. G. D. G. et Déposée. La seule qui permette de tourner à 200 mètres 


de viéesse périphérique par seconde sans vibration ni déformation. 


Cr 





L NES F 


FOURNITURES EN GROS ET AU DETAIL 
de tous Accessoires d’Aviation et d’Aérostation : Moteurs, Changements de vitesse, Embrayayges, 
Volants, Leviers, Bois profilés, Tendeurs, Câbles, Fils, Tissus spéciaux, etc. 


DEMANDER CATALOGUES ET TARIFS 


“HE. DO RUE SERVAN tros 


Aéronautiques 
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| Construction : nc # 7 To © HÉLICE | se 
LDAËROPLANES L- ES en 





Outillage et Méthode de Construction ASNIÈRES (Seine) LA SEULE permet de ne 


PERFECTIONNES TÉLÉPHONE : 322 linéaire avec une rigidité absolue. 



















6° MILLE Vient de paraître : 


Éléments d'Aviation 


Par Victor TATIN 


Lauréat de l’Académie des Sciences 


Un Volume in-8° — Prix : 3 francs 
. oE LRÉRDENEE EE Champs- Elysées - — LR 

P PARIS a ST n 

|| Boul. de Strasbourg, 23 ARMENCAUD Jeune. Ingénieur-Conseil 

Brevets d'invention en France et à l'Etranger 

| Etude spéciale de l’Aéronautique — Auteur du Livre * LE PROBLÈME DE L'AVIATION ” : 











CHAUVIN & ARNOUX 
ingénieur-Constructeur 
1S6 et 188, Rue Championnet, PARIS 


NO3S CONCOURS 
à Milan 1906 


vitesse, de distance, etc. 


Contrôleurs enregistreurs de 


| L. LEROY & C° || 
17, boulevard de la Madeleine, PARIS ||, 
{ Compteur simple 50 francs à 


lé — dédoublant 125 — 
éro- Chronographe compteur. : . . . . 140 à 150 





H — dédoublant. . . . . 225 francs 
fl Chrono | dédoublant. Bulletin 


\ 1e classe . . . . 600 à 1200 LÉ 





Horlo Baromètre de précision. Enregistreur breveté s. g. d. £. 














ro 
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1° mat 1909. — 9 h. 30 s., 4u Fil du vent (900 m'). 
MM. Léon Barthou, le comte de La Vaulx. Atterrissage 
sous une tempête de mnistal. (Voir article spécial.) Att. à 
midi 30 aux Baux (Bouches-du-Rhône. Durée : 15 h. 
Distance : 592 kilom. 


dnmai 1909. — 9 h. 32 s., Le Faune (800: m. 
AIM. Ernest Zens. le marquis de Kergariou. AU. 2 
10 B. 30 1m. à Perrigny (Saône-et-Loire). Durée : 121. 
Distance : 276 kil. 


2) mai 1909. — 11 h. m., Sylphe 1 (1.600 mr’). 
MM. Bienaimé, Michel Rodriquez, Ornev, Carlos Rodri- 
guez Orney et G. Santa-Maria. Att. à 3 h. 10, à Gri- 
selles (Loiret). Durée : 4 h. 10. Distance : 95 kilom. 


2 mai 1909. — 1 h. s., Aéro-Club 3 (1.200 m'). MM. A. 
Nicolleau, D' Crouzon, D' Laurent Cerise et Mme 1. 
Cerise. Att. à 6 h. 35 s., à Rogny (Yonne). Durée : 6 h. 35. 
Distance : 131 kilom. 


2 mai 1909. — 3 h. 45 s., Aéro-Club 4 (500 m°) MM. G. 
Bans et Childes Frick. Att. à 5 h. 45 s., à La Ferté-Alais 
Scine-et-Oise). Durée : ? h. Distance : 40 kilom. 





DONS POUR LA BIBLIOTIÈQUE, LE MUSÉE ET LES ARCHIVES 


Les sorlies de Paris à vol d'oiseau, première carte 
des environs de Paris, spécialement établie pour les 
uéronautes et les aviateurs, par M. Blondel La Rou- 
gery (cartes-guides Campbell. 

Pour l'aviation, par M. d'Estournelles de Constant. 
ct divers collaborateurs, 1 vol., don de l'auteur, 

Thèse sur la théorie des halos, par Louis Besson. 


SUUS- chef à l'Observaloire de Montsouris, don de l'au- 
teur 


AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société de Vulgarisation scientifique 
et de Préparation militaire 
Siège social : 

58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (l” 


Tél. : 204-224. 





START 
COoMIÉ pr 20 AvIaL 1909 
ADMISSIONS : 
Membre associé : M. Eugène Fricaull. 
Membre lilulaire : M. Armand Barois. 
Correspondance. — Des remerciements sont adresses 


à M. le miuislre des Travaux publics, pour sa sous- 
ons de 1C0 fr. au prix des mécaniciens, à la Sociélé 
d'Encouragement de l'Aviation qui accorde à certains 
jours, l'entrée du parc de Juvisy aux membres de 
FANCADAE 

Il est pris connaissance des règlements de la coupe 
des Sociétés affiliées instituée par lAéro-Club de 
France ; les pilotes de l'A. C. D. F. en seront avisés. 

Le Comité émet le vœu que les aéronaules étrangers 
utterrissant en France trouvent dans notre pays un 
accueil cordial de lu part des populations et des auto 
rités. Pour éviter ES difficultés, il invite les pilotes 
de la Société à munir leur ballon d'un pavillon aux 
couleurs nationales et il leur rappelle qu'ils doivent 
être porteurs de la carte d'identité délivrée par le se- 
crétariat. 


Ascensions officielles du Club. — I est Rée idé que les 
memlres munis du brevet de pilote de l'A. D. E. nc 
seront admis à conduire les ascensions or “anisécs ofti- 


ciellement is le Club, c'est-à-dire, celles dont il prend 
à sa charge tous les frais, que : 1° s'ils justifient de la 
possession du brevet depuis un an au moins : 2° s'ils 
ont exécuté plus de 20 ascensions en ballons libres : 
3° s'ils sont agréés par le Connuté. De plus, lorsqu'ils 
seront appelés à piloter une ascension officielle, leur 
ascension précédente ne devra pas avoir plus de 3 mois 
de date. 





se . — De nouvelles dispositions sont prises 
au Que! de l'allocation des 500 mètres cubes de gaz 
remplacant facultativement le tour d'ascension, ainsi 
que pour le cas du tour exécuté lors d’une ascension 
privée d’un pilote. 


lieglement général. — Article addilionnel : Dans tous 
ls Cas, les membres ne peuvent se prévaloir d'au- 
eue réglementation étrangère pouvant constituer une 
juridiction autre que celle du Comité de direction de 
lEAPRC: 


Diner lrumestlriel. — Le 21° diner est fixé au 7? mai. 





CONCOURS DE DISTANCE DU 90 MAI 

Le concours de distance que l'Aéroñautique-Club de 
France organise au Parc de l'Usine à gaz de Rueil, le 
3) nai prochain, est réservé aux pilotes membres du 
Club. 

C'est une épreuve de distance sans escales avee han- 
dicap par les résultats, selon l’article 96 du règlement 
général de la Fédération Aéronautique Internationale. 

Les catégories de ballons admises sont les 2°, 3° et 4, 
c'est-à-dire de 600 à 1.600 m° et les prix attribués pui 
l'A. C. D. F. sont de 300 fr. pour le 1‘, 200 fr. pour 
le ?°, 100 fr. pour le 3° et 50 fr. pour le 4°. 

Tous les concurrents dont le parcours sera supérieur 
à 200 kilomètres recevront une prime de 0 fr. 25 par 
kilomètre en plus des 200 kilomètres parcourus. En 
outre de ces prix, des médailles seront attribuées au 
nom du ministre de l'Instruction publique, du Conseil 
général de la Seine, du Conseil municipal de Paris el 
de l’Aéro-Club. 

Le PreRIes classé sera désigné de droit pour repre- 
senter l'A. C. D. EF. au Grand Prix de l'Aéro-Club ou à 
toute autel épreuve le remplacaut. 

Celte fête sera donnée au bénélice de la caisse de 
secours de « Fleurus » société amicale d'uérostiers mili- 
laires. 





ASCENSIONS LES MEMBRES DL L'A. C. D, F. 


10 avril. — Anjou (1.130 m°). MM. Cormier, Theisse el 
Cigleux, de Rueil 23 h. 30 à Dammarie- en-Puisage, il 
13 D. 30, le 11 avril. Distance : 150 kilomètres. Durée 
f* heures. 


[1 avril. Le Bienvenu (1.450 nr). MM. Dard, Gullon, 
\lle Caillaux, Mme Dard, Mile X. De Rueïl à 9 heures, à 


Lespars (Seine-et-Marne!., à 14 h. 15. Distance : 60 kilo- 
mètres. Durée : 5 hi. 15. 
16 avril. — Anjou (1.130 m°) M. Juchmès et 3 passa 


gers. De Rueil à 10 h. 30, à Creil à 13 heures. Distance : 
46 kilomètres. Durée : 2 h. 30 


18 avril. — Luciole (900 m'). MM. Ribeyre et Simon 
De Rueil, 10 h. 15 à Bognoo (Ardennes), frontière belge 
Distance : 230 kilomètres. Durée : S heures. 


25 avril. — Brise d'Automne (2.200 m°). MM. Dard, Kii- 
ziger, Serres (G.), ét Guillon. De Rueïl à 11 heures, à 
Fontaine-en-Parisis à 12 heures. Distance : 30 kilomi 
tres. Durée : 1 heure. 

Durée :1 heure, 


25 avril Luciole (900 m'. MM. Ravaine et Lahur 
Dé Rueil à 11 h. 40, à Gilly RS à 17 heures. Dis 
tance : 150 kilomètres. Durée : 5h. 


25 avril. — Anjou, MM. Cormier, Denamur, 
Guérin, De Rueil 13 heures, à La Fère 
Dislance 


Fragin el 
Aisne), à 18 h. 19. 
: 125 kilomètres. Durée : 5 h. 15. 





FÉMANIN 


Aa Otella” 


Secrétariat : 92bis, Boulevard Péreire, Paris 





Les Présidents d'Honneur de là ‘Stella 





M. Louis BARTHOU 
Ministre des Travaux Publics 


M. Lenry DEUTESCII 
de la Meurthe 


Présidents d'honneur 
de l'Aéro-Club féminin ‘*STELLA 


La Stella à l'heureux privilège de réunir comme prési 
dents d'honneur, les deux hommes qui ont peut-être le 
plus fait pour: l'aéronautique moderne : 

Louis Barthou, le distingué ministre des Travaux pu- 
blics, qui a su, le premier, avec une résolution et, 
disons-le, une crânerie qui lui ont valu toutes les sym- 
pathies, intéresser les pouvoirs publics à l'aéronautique 
en donnant lui-même le bon exemple et en se mettant 
résolument à la tête d'un mouvement gros de consé- 
quences pour l'avenir de celle nouvelle industrie fran- 
(aise 

M. Henry Deutsch de la Meurthe qui a fait mieux 
que d'être le Mécène de la navigalion aérienne, car il 
en a été le véritable el éclairé précurseur. I v a plus 
de vingt-cinq ans, en effet, qu'il attivait latlention du 
colonel Renard sur l'importance que pouvait avoir le 
moteur à explosion, alors à l'état embryonnaire pour 
l'avenir de la direction des ballons. 

Circonstance curieuse, les présidents d'honneur de la 
Stella comptent tous deux, aujourd'hui, parmi les rares 
privilégiés qui ont pratiqué les trois modes de locomo- 
tion aérienne : le ballon sphérique, le dirigeable et l'ap- 
pareil d'aviation. 

Quel précieux encouragement pour lAéro-Club fémi- 
nin Slella, que d’avoir de tels noms en tête de la liste 
de ses membres d'honneur ! 














COMITÉ pu 15 avriL 1909. 


Présentes Mmes Surcouf, présidente Desfossis- 
Dalloz, vice-présidente; Airault, secrélaire générale; 
Mille Charpentier, secrétaire ; Mmes Abulféda, Griffié ; 
Mlle Tissot. 

Excusées : Mines Max-Vincent, Blériot, M. Savignac, 
la comtesse de La Valette, Mlle Charpentier. 

Douze nouveaux membres sont admis : Mmes Col, 
Echalié, Jacobs, Loëser, Monnot, Séligmann, Taty-Lan- 









15 Mai 1969 


got. MM. Desfossés, Marcel Kaplérer, Henry Kaplérer, 
Mathorel, Meyer. 

La date de la fête d'inauguration est fixée au mer- 
credi, 16 juin. Une commission esi nommée et compo- 
sée ainsi : MM. le comte de Castillon de Saint-Victur, 
président ; Alfred Leblanc, Maurice Savignag. 

Un vote du Comité nomme à l'unanimité M. Léon 
Barthou, vice-président de l’Aéro-Club de France et le 
comte de La Valette, membre du Conseil d’administra- 
tion de l’Automobile-Club, membres d'honneur de lu 
Stella. 





Louis BARTHOU, PRÉSIDENT D'HONNEUR DE LA « 

M. Louis Barthou, ministre des Travaux publics, ü 
reçu le 30 avril 1909 Mine Surcoul, présidente ; Mme Ai- 
rault, secrétaire générale, représentant le Comité de 
l'Aéro-Club féminin Steilu. 

Au cours de cette audience, le ministre a bien voulu 
accepter le titre de Président d'honneur de la Stella, 
que le Comité de ce Club lui avait offert, donnant une 
lois de plus, par ce précieux encouragement, la preuve 
de son attachement à la cause des sports. 








LES ASCENSIONS LE LA « STELLA ». 


(Sous celle rubrique seront relalées brièvement toules 
les ascensions auxquelles parliciperont les membres 
féminins de la « Stella » à titre de pilotes ou de passa- 
geres). 

Le 12 avril 1909, le ballon l'Abeille (1.600 m°), parti 
du parc de l’Aéro-Club de France à Saint-Cloud, à 
Il h. 25 du m., descend à 3 h. 30 à Laubressel, près 
‘Troyes (Aube). 11 élait monté par M. A. Omer-Decugis, 
pilote, A. Mautin, Mmes A. Omer-Decugis (de la 
Stella) et A. Mautin. 


— Le 18 avril, le ballon Stella (600 m'), en tissu caout- 
chouté, parti à 10 h. 20 du m. du parc de l’Aéro-Club de 
France à Saint-Cloud, descend à 4 h. 30 du s. à Cré£y- 
sur-Serres (Aisne). Il était monté par Mme Ed. Surcouf, 
pilote, présidente de la Stella, et M. André Roussel. Du- 
rée : 6 h. 10. Distance : 143 kil. 





Le five c'’clock de la « Stelia » 


La « Stella » à donné le 6 mai, après-midi, dans les 
salons de l'Hôtel de Crillon, sa première réunion. 

Mmes Surcouf, présidente, et Airault, secrétaire gc- 
nérale, furent, de 4 à 7 heures, à l'heure du thé, fort 
occupées à recevoir les nombreux amis de la nouvelle 
société, venus présenter à ses dirigeantes leurs vœux de 
reussile. 

\ en juger par le succès de celtie premiere féle, on 
peut assurer que les prochaines manifeslalions spor- 
lives et... mondaines de « Stella » seront suivies assi 
dument par le plus élégant public. 

Parmi les personnalités sportives venues à celle reu 
nion, nous avons noté : MM. de Castillon de Sainl- 
Viclor, Georges Besançon, Kapferer, Henry Deutsch de 
la Meurthe, Echalié, Surcouf, Maurice Savignac, lieu- 
tenant : Roussel, Georges Blanchet, Airault, Georges 
Prade, Mmes Savignac, Bernheim, Quinton, A. Besan- 
con, Blériot, Baulier, Jordanis, Valsamachi, de La Va- 
lette, Milles Eveline Etheridge, Charpentier, Tissot, 
Mmes Batlé, Le Barazer. Blanchard, de Saussine, Des- 
fossés, Delvinatti, Polnikoff, Dumoulin, Ostrowska, 
Morinot, Ruffalowitez, de Mellinville, M. et Mme Bour- 
don, etc. 

Naturellement, autour de chaque table, dans toutes les 
cmbrasures de fenêtres, devant la cheminée, des grou- 
pes sympathiques s'étaient formés qui traitaient d'aéros- 
tation et chantaient à l'unisson les charmes des excur- 
sions aériennes. 

CNE: 
























Le directeur-gérant : G. BESANÇON 





Soc. An. des Imp. Wellhoff et Roche, 16 et 18, rue N.-D.-des-Victoires, Paris. — Anceau, directeur. 
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RECHERCHES AERONAUTIQUES 


CR TD — 


L. BLÉRIOT. neue 


CRÉATEUR DE L'AÉROPLANE MONOPLAN . 
16. Rue Duret - Paris 






oO. dr : 
PS DE.” 


("Le Blériot VII: 










| 
‘Fendeurs - Châssis - Radiateurs - Directions, etc. 







AÉROPLANES 


CATALOGUE SUR DEMANDE CONTRE UN FRANC EN TIMBRES-POSTE 
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ASORA 


wfociété de Constructions Aéronautiques 
(Anciens Etablissements SURCOUF) 


Societe anonyime au capital de 1 Million de francs 


ile du Mai 1909 
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AÉROSTATS DE SPORT 


Les mieux construits, les plus coquets, les plus légers, les plus robustes 
CONSTAMMENT LIVRABLES À LA COMMANDE 
Spécialité de Constructions en ÉTOFFE CAOUTCHOUTÉE DOUBLE 


p———— = — rs me) 


Ne | KZ 


Des Pilotes 





Location de 


éri S SU : 
matériels de tou: expérimentés 


les cubes de la 


: N sont mis, 
F. À. I. construits 


en étoffe sur demande, 
caoutchoutée 


double 


à la disposition 


des clients. 
ou en percale 








vernie. 


Envoi franco 





de 


ù 1 
Gonflements à Paris Catalobie 







ou en Province et Tarifs 
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Départ d'un ballon de l'ASTRA au Parc de l'Aéro-Club de France 


Kureaux et Ateliers : 121-123, Rue de Rellevue, à KILLANCOURT 


Téléphone : 660-5356 
Adresse Télégraphique : SURCOUF-BILLANCOURT 





















REXUE-TEPHNIQUE & PRATIQUE DES  LOLOIOTIONS AÉRIENNES 


Publie dé BULLETIN OFFICIEL DE L’AËRO-CLUB DE FRANCE 


# 
3 
1 
4 
| 


RÉDACTIONCE ADMINISTRATION : 63, Avenue.des Champs-Elysées, PARIS (8°), — Téléphone 666-21 


El 
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AÉROSTATION 
AUTOBALLONS 
AÉROPLANES 


Les Grands Ateliers AÆéronautiques 


MAURICE MALLET 


CONS MRIUIES EN 


LES 


Appareils de Locomotion Aérienne 
DE TOLITES FORMES 
& DE TOUS SYSTÈMES 


MAURICE MALLET 


INGÉNIEUR-AËRONAUTE, 63 I, 


Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques 


















Les plus Hautes Récompenses aux Expositions 


Hors Concours — Membre du Jury 


10, Roûte dû Navre, à PUTEAUX (Seine) 


PRÈS LA DÉFENSE DE COURBEVOIE 


Téléphone : 136-PUTEAUX 















A à à EE à à COR à ODA NÉE à 





Revue teehnique et pratique 
des iloeomotions aériennes 





Directeur Fondateur : GEORGES BESANÇON 





ABONNEMENTS ANNUELS 


(Au gré de l’abonné, du 1°r janvier ou du mois de la souscription) 
Sans frais dans tous les bureaux de poste : 206e liste, 16 août 1908 
France et Algérie. . . . . . . . . . . . . . UN AN: 15 fr. 
Colonies et Etranger . . . . . . . . . . . . UN AN: 18 fr. 





RÉDACTION & ADMINISTRATION 
63, Avenue des Champs-Élysées, PARIS (VIlI-). — Téléphone 666-21. 


17° Année. - N° 11 1": Juin 1909 

SOMMAIRE : Alexindre Sée (M. Degou').— Le val à voile et la 
théorie du v'nt louvoyant: Explications diverses; les th ories 
sérieuses ; les faits observés ; les variations du vent; la théorie du 
vent louvoyant ; explicat'ons des faits observé: (Alexandre Sée) — 
La querelle des hélicoptères (S. Drizewiecki ; -A. Sée). — Les 
aéroplanes : Les Wright en Amérique ; Paul Tissandier vole | heure 
3 Hubert Latham établit les records du monoplan. — 











2? mioutes ; 
Les dirigeables : Les dirigeables en Allemagne (E. Ruckstuhl); le 
nouveau dirixeable anglais; ascensions du ZLebaudy; le premier 








réseau français de transports aériens. — Un précurseur : les fêtes 
de Jules Verne à Ami-ns (G. Bans). — Phénomènes électriques en 
ballon (E. V. Boulenger). — Inauguration de Port-Aviation (M. Ma- 
thivet). — Epreuves et prix. — Aéro-Club du Sud-Ouest Aéronau- 


tique-Club de France, — Stella, Aéro-Club féminin. 





sou RE DU BULLETIN OFFICIEL DE L’'AERO-CLUB DE 
FRANCE : Convocations. — Commission des sphériquis du 11 mai 
1909. — Commission d’aviatisn du 12 mai 1909 — Comité de 
direction du 19 mai 1909. — Ascensions au Parc de l'Aéro-Club de 
France. — Dons pour l4 bibliothèque, le musée et les archives. 








Alexandre SÉE 


: Fils du réputé ingénieur Paul Sée, qui a en quelque sorte 
créé les types d'usines modernes, Alexandre Sée, né à Lille, le 
31 décembre 1875, est aujourd’hui le collaborateur de son père 





ALEXANDRE SÉE 


dans la direction de la puissante maison Paul Sée, de Lille, 
spécialisée dans la construction de bâtiments industri-ls. 

En 1895, à dix-neuf ans, Alexandre Sée entrait avec le n° 7 à 
l'Ecole Polytechnique, dont il fut un des plus brillants élèves. 
Un instant, cet esprit ouvert à toutes les clartés 
siter sur le choix d’une carrière. De rares aptitudes pour les 
arts du dessin le faisaient admettre dans la section de pein- 
ture à l'Ecole des Beaux-Arts, école où fréquentèrent, chose à 
noter, maints autres aviateurs notoires, tels Gabriel Voisin, 





parut hé- 


Léon Delagrange, Henri Farman. Mais il était dans sa destinée 
que la technique et l’industrie l'emporteraient sur l’art. 


Il n’eut point d’ailleurs à s’en repentir. Sa haute culture 
scientifique, complétée par une solide éducation de praticien, 
l'ont conduit à divers travaux remarqués et à d’intéressantes 
inventions aujourd’hui en pleine et fructueuse exploitation. 
Leur caractère le plus marqué est d’allier l'originalité des idées 
théoriques avec le souci de l’utilisation pratique et industrielle. 
Citons notamment une théorie de la pression des grains dans 
les silos, utilisée par les constructeurs de silos: le verre- 
parasol, vitrage prismatique améliorant l'éclairage dans les 
ateliers et déjà largement appliqué en France, en Belgique, en 
Allemagne, où il est en train de transformer les toitures 
d'usines; un régulateur automatique d’eau d'injection pour 
condenseurs, appliqué dans plusieurs grandes Compagnies de 
mines. 

Malgré ses absorbantes occupations professionnelles, Alexan- 
dre Sée, comme beaucoup de ses compatriotes de la région du 
Nord, n'a jamais négligé les sports. La gymnastique, la course 
à pied, les poids et haltères, l'escrime, le délassaient de ses 
travaux 

C'est en sportsman et en homme de science qu'il s'est inté- 
ressé à l'aviation depuis quelques années. Il a donné déjà au 
jour le jour, parfois sans même prendre la peine de les signer 
diverses notes et communications remarquées sur des questions 
touchant au vol mécanique. Beaucoup ont paru sous son nom 
dans l’Aérophile, où il publie aujourd’hui même une étude de 
longue haleine relative au vol à voile et à la théorie du vent 
louvoyant, qu'il a trouvée par un raisonnement théorique, 
sans avoir eu l’occasion da faire des observations spéciales sur 
cette question, 

Vice-président du Nord-Aviation, l'active Société lilloise 
fondée et présidée par M. Fernand Scrive, c'est surtout à la 
théorie de l’aviation que s'attache Alexandre Sée, Il estime que 
la théorie peut et doit rendre des services en aviation, mais à 
la condition de ne rien considérer comme évident & priori, 
d'apporter ensuite un soin extrême au choix des hypothèses 
admises et, si elles ne sont qu'approximatives, de bien pré- 


ciser jusqu'à quel point on peut les faire servir, car on ne peut 


trouver dans les équations que ce qu'on y a mis 


C'est en suivant strictement ces règles, qu'Alexandre Sée 
conquis à bon droit parmi les pionniers de l’aérodynamique 
une notoriété justifiée qui s'accroitra rapidement. 

DEGouL 
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Avant-Propos 


Dans la présente étude nous rappellerons d'abord les 
nombreuses hypothèses ou théories proposées pour 
expliquer le vol à voile, cette manœuvre si paradoxale 
de certains oiseaux. 

Nous montrerons que, dans le nombre, deux théories 
seulement méritent d'être prises au sérieux, et à ces 
deux, nous ajouterons une troisième, la théorie du 
vent louvoyant, basée sur les variations de la direc- 
tion du vent. 

Une étude détaillée des formes et attitudes de l'oiseau 
voilier, nous permettra de choisir, entre ces trois expli- 
cations, celle qui est conforme aux faits observés. C’est 
là le critérium qui, appliqué à la bonne théorie, per- 
mettra de la reconnaître. Aucune de celles proposées 
jusqu'ici n'avait résisté à cette épreuve. Il se trouve 
que la théorie du vent louvoyant s'adapte d'une ma- 
nière complète aux faits observés. Il est donc vraisem- 
blable qu’elle constitue l'explication exacte et défini- 
tive du vol à voile. 

+ 


CHAPITRE I*. 


EXPLICATIONS DIVERSES 


Il existe plus de vingt explications diverses, tant 
l'imagination des chercheurs s'est mise à la torture 
pour comprendre un phénomène qui n’a pourtant rien 
de transcendant, et ne sort pas de la mécanique la 
plus élémentaire ; seulement l’épure à tracer appar- 
tient à la géométrie dans l'espace, et non à la géomé- 
trie plane, à laquelle on a cherché vainement à la ra- 
mener. Aussi la décomposition des forces est-elle assez 
difficile à bien se représenter dans l’espace. 

Nous distinguerons : les théories fantaisistes, les 
théories antimécaniques, et les théories sérieuses. 


Théories fantaisistes. — Ce sont les plus nom- 
breuses. ; 

La première idée qui vient à l'esprit est la négation 
pure et simple. 

Galien croyait à une tension psychique de l'oiseau. 
Bélon admet une répugnance de l'air à la légèreté de 
la plume. Aldrovande parle d'un mouvement tonique 
des ailes. 

D'autres croient que l'oiseau se remplit les os et les 
tubes des ailes avec de l'air chaud, ou qu'il exerce 
une répulsion électrique sur l'air; n'a-t-on pas été 
jusqu’à invoquer la radioactivité qui rendrait l'oiseau 
réfractaire à la pesanteur ! 

Johnson (1) croit à des mouvements individuels des 
plumes, ou à des mouvements giratoires de la queue. 

cAUEAUD penchent pour une trépidation imperceptible 

»s ailes. 


(1) Congrès de Chicago, août 1898. 


Pour Bell-Pettigrew (1), tout s'explique par une tor- 
sion des ailes en hélice. 

Signalons encore la théorie du planeur relatif de 
M. Goupil, qui ne soutient pas un examen attentif. 
Nous en passons, et qui ne sont pas meilleures. 


Théories antimécaniques. — Nous appellerons 
ainsi celles qui sont en contradiction avec les principes 
de la mécanique, et qui conduisent au mouvement per- 
pétuel. Il est curieux de constater que des savants 
éminents, comme MM. Marey et Drzewiecki, pour ne 
citer que ceux-là, n’ont pas su se garder de pareille 
erreur. 

Le vol à voile, comme tout mouvement quelconque, 
exige, pour se maintenir, un certain travail. Si ce tra- 
vail ne provient pas de l'oiseau, il provient né£essaire- 
ment de sources d'énergie extérieures, et si ces sources 
d'énergie n'existent pas, il faut qu’il y ait erreur de 
raisonnement. 


Le poids. — I. Lancaster (2) et Camuset (3) trouvent 
naturel que la force motrice soit le poids. Bell-Petti- 
grew, en termes peu précis, semble bien partager la 
même idée. Rappelons que si l’oiseau avance horizon- 
talement, ou s’il revient au bout d’un certain temps à 
sa hauteur primitive, la pesanteur ne peut accomplir 
aucun travail moteur, puisque la projection du chemin 
parcouru sur la force est nulle. 

Il n'y a travail moteur de la pesanteur que quand 
l'oiseau descend progressivement, mais alors c’est le 
simple planement et non pas le vol à voile. 


L'aspiration du vent. — Mentionnons la fameuse 
aspiration du vent, dont parle Mouillard, au dire de 
M. Bazin (4. Certaines surfaces favorables éprouve- 
raient, au lieu d’une résistance, une aspiration. M. Gou- 
pil a penché pour la même explication, sur la foi 
d'une expérience qu'il avait faite sur une surface 
arquée, en 1884 (5), mais dont il a reconnu lui-même 
récemment, le peu de certitude, le courant d'air ayant 
probablement été ascendant ; il déclare « qu'il serait 
intéressant d'essayer de la reproduire, mais qu’il ne 
croit pas qu'on réussisse » (6). , ; 

M. Gandillol 1 dernièrement (7) traduit cette théorie 
par une épure géométrique, dans laquelle la réaction 
de l'air, sur une surface en planement horizontal, se- 
rait en avant de la verticale, et aurait par conséquent 
une composante propulsive. Cette explication a été ré- 


1) La locomotion chez les animaur, 1874. 
(2) American Naturalist, 1885-86. 

(3) L'aviation et le vol des oiseaux, 1907. 

(4) Comptes rendus de l’'Ac. des sciences, 17 avril 1905. 
(5. La locomotion aérienne, 1884. 

(6) L'Aérophile, 15 décembre 1908. 

(7) L'Aérophile, 15 novembre 1908. 
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futée par le capitaine Hayot (11 el par nous (2), comme 
conduisant au mouvement perpétuel; est-il besoin de 
rappeler que, si cette hypothèse était vraie, la surface 
en question, une fois lancée en air calme, pourrait 


continuer indéfiniment son mouvement sans interven- - 


tion d’aucune source d'énergie, ce qui est absurde ? 

Certains ont remplacé le inot aspiration du vent, 
par contre-résislance ou résistance négative. Ce chan- 
gement de nom ne fait pas disparaître l'impossibilité 
mécanique. 


Les rafales artificielles. — De toutes les théories du 
vol à voile, celle-ci est peut-être celle qui a le plus de 
partisans, bien qu'elle soit aussi anti-mécanique que 
les deux précédentes, et que M. Rodolphe Soreau en 
ait fait justice en termes très clairs, il y a treize ans (3). 

Rappelons d’abord ce principe, si souvent méconnu : 
un vent horizontal de vitesse uniforme ne peut pas être 
une source d'énergie pour l'oiseau, puisque ce vent 
n'existe que relativement à la terre à laquelle l'oiseau 
n'est relié par rien; l'oiseau, libre dans l'air, est 
entrainé dans le mouvement général de l'atmosphère, 
et ce mouvement, auquel il participe, ne peut exercer 
sur lui aucun effet. 

Pour l'oiseau, le vent horizontal uniforme est équiva- 
lent à l’air calme, et seule la vue de la terre lui permet 
de faire une distinction entre ces deux cas. 

Ainsi le vent horizontal et régulier ne peut, pas plus 
que l'air calme, fournir d'énergie à l'oiseau ; si donc 
l'oiseau n’en fournit pas lui-même, quelles que soient 
d’ailleurs l'habileté et l’ingéniosité de ses manœuvres, 
il ne pourra pas créer de l'énergie avec rien, et son 
mouvement ne pourra pas être durable. 

Il n’en serait pas de même si le vent était variable, 
car dans ses variations de vitesse il y aurait une source 
d'énergie. 

La théorie des rafales artificielles ou des rafales rela- 
lives, imaginée par d’Esterno (4) en 1864, suppose que 
l'oiseau, par certaines manœuvres, sans dépense de 
travail, change de vitesse par rapport à l’air, et uti- 
lise ensuite ces variations de vitesse pour remonter 
plus haut que son point de départ. 

D’Esterno, Davidson (5), Mouillard (6), Basté (7), Bre- 
tonnière (8), Marey (9), et bien d'autres, admettent que 
1e vol en orbes, souvent pratiqué par les voiliers, a 
précisément pour but d'obtenir une vitesse plus grande 
en allant contre le vent, et plus petite en allant dans 
le sens du vent. 

D'Esterno, Bretonnière, attribuent le même but aux 
Zig-zags qu'on remarque également dans le vol des 
voiliers ; Drzewiecki (10) suppose que l'oiseau fait une 
série de passades en ligne droite, se laissant descendre 
puis remontant par la vitesse acquise plus haut que 
son point de départ ; Basté parle de passades analogues 
sur place en vol stationnaire ; et tout cela en air 
calme ou par vent régulier. 

Ni ces artifices, ni aucun de ceux qu'on pourrait en- 
core imaginer, ne peuvent créer de l'énergie si aucune 
source n'en produit. Aussi n'y a-t-il pas lieu de s'al- 
tarder à discuter ces diverses hypothèses. 

Mais nous avons hâte de quitter le mouvement per- 
pétuel, et d'en venir aux théories sérieuses. 


* 
*x + 


CHAPITRE II 
LES THÉORIES SÉRIEUSES 


Le vent ascendant. — On a cru quelque lLemps, 
et beaucoup de personnes croient encore que le vol à 
voile ne peut s'expliquer scientifiquement que si le vent 
est ascendant. Nous trouvons déjà cette idée chez de 





(1) L'Aérophile, 1° janvier 1909. 

(2) L'Aérophile, 15 décembre 1908. 

(3) Le vol à voile et l'aviation, Revue scientifique, 
30 mars 1895. 

(4) D'Esterno, le Vol des oiseaux, 1864. 

(5) Davidson, Scientific american, 27 mars 1871. 

(6) Mouillard, l'Empire de l'air, 1881. 

(7) Basté, L'Aéronaute. sept., oct. et nov. 1887. 

(8) Bretonnière, l’'Aéronaule, 1889 et 9 ; el Congrès 
de Chicago, 1893. 

(9) Marev, Le Vol des oiseaur, 1890. 

(10) Drzewiecki, le Vol plané, 1891. 


Louvrié en 1868 et chez Pénaud en 1875, puis chez 
Lilienthal (1) en 1889. On a vite reconnu que, si cette 
hypothèse explique cerlains cas particuliers, elle ne 
saurait s'appliquer au phénomène général du vol à 
voile qui se produit sur d'immenses étendues ; il fau- 
drait supposer que toute l'atmosphère monte pendant 
des journées entières, ce qui ne peut être pris au 
sérieux. 

Déjà Mouillard en 18$1, et Marey en 1890, ne men- 
tionnent cette théorie que pour mémoire, en déclarant 
qu'il ne faut pas compter sur elle. 

Voici le passage de Mouillard {2) : « L'exhaussement 
se produit par le bon emploi de toutes ces données, et 
par le choix d’une foule de circonstances heureuses, 
commençant par les courants ascendants, dont on a 
beaucoup parlé ces temps-ci, et sur lesquels il ne faut 
guère compter. » 

Enfin M. Soreau a très nettement résumé la question 
dans les termes suivants (3) : 

« Maints observateurs ont vu de nombreux voiliers 
disséminés au même instant un peu partout dans le 
ciel. Les uns, désireux de rester à proximité de leur 
nid ou de leur proie, décrivaient des orbes au-dessus 
d'une région déterminée, iandis que d’autres se plai- 
saient à suivre une direction rectiligne, brisée de loin 
en loin par quelques crochets. Est-il possible d'admettre 
que les courants ascendants soient en assez grand 
nombre pour expliquer des manœuvres aussi variées ? 
Une autre objection me paraît tout à fait concluante : 
on sait que les petites espèces ont, par unité de poids, 
une surface alaïire plus forte que les grandes espèces ; 
dans l'hypothèse des courants ascendants, le vol à 
voile serait donc plus facile aux oiseaux les plus pe- 
tits; or, c’est le Contraire qui a lieu. Assurément, il 
existe des vents ascendants, et l'oiseau, heureux de 
pouvoir se livrer à ses exercices sans dépenser d’éner- 
gie, se garde bien de les négliger ; certaines observa- 
tions donnent même à penser qu'il peut les découvrir 
aisément et s’y repose volontiers ; mais si les courants 
ascendants facilitent le vol à voile, ils ne sauraient 
en fournir une explication générale. » 

Il n’est pas douteux que les oiseaux recherchent vo- 
lontiers les vents ascendants, qui se produisent au- 
dessus d'un pli de terrain, d’une falaise, ou d’un 
obstacle tel qu'un pont traversant une vallée. Plu- 
sieurs observations sont {rès nettes à cet égard. Citons 
d'abord la description bien connue de angley au 
Congrès de Chicago en 1893 : 

« Je traversais le grand aqueduc du Potomac par 
une rafale de novembre extrêmement forte. Aux deux 
tiers environ de l’aqueduc à partir de la rive gauche, 
juste au-dessus du parapet de droite et à une hauteur de 
20 mètres au plus, planait un busard qui se plaisait 
à rester en cet endroit, comme s’il eût voulu se main- 
tenir au-dessus de quelque objet. Cependant la tem- 
pête remontait le courant du fleuve, s'engouffrant avec 
violence dans cette tranchée où aucun obstacle ne ve- 
nait la briser ». 

L'obstacle qui venait la briser n’a rien de mystérieux : 
c'est l’aqueduc lui-même qui occasionnait un remous 
ascendant. 

Une autre observation très nette est celle de M. Gou- 
pil (4) au-dessus de la digve du port de Granville, 
digue qui mesure 1.400 m. de longueur et près de 
50 m. de hauteur. « Quand le vent, écrit-il, est perpen- 
diculaire à la direction du barrage, on voit les goélands 
en foule prendre leurs ébats ; j'en ai tenu en station 
pendant 40, 60, S0 secondes au bout de ma jumelle. 
Si le vent a une autre direction, ils disparaissent el 
vont en un autre lieu chercher un vent ascendant. » 

Citons encore cette observation fort précise de Marey : 
« Il faut rattacher au vol à voile un phénomène très 


singulier, dont j'ai été plusieurs fois témoin : c'est 
l'immobilité de l'oiseau dans un même point de l'es- 
pace, avec un simple balancement du corps et sans 


battement d'ailes. Une crécerelle m'a donné ce spec- 
tacle. Elle se tenait les ailes demi-fléchies, le bec au 
vent qui soufflait avac force. Ajoutons toutefois que 


(1) Lilienthal, der Vogelflug als Grundlage der Flie- 
gekunst, 1889. 

(2) L'Empire de l'Air, 1881, page 44. 

(3) Loc. cit. 

(4) Bull, lechnol. des Anc. Elèves des Arts et Métiers, 
septembre 1908. 
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l'oiseau était à quelques mètres au-dessus de la cime 
des peupliers. On peut supposer que le vent réfléchi sur 
ce rideau d'arbres prenait une direction ascendante 
capable de soutenir l'oiseau. » 

Les exemples analogues ne manquent pas. 

Il faut même, croyons-nous, rattacher au moins par- 
tiellement à la théorie du vent ascendant le fait, sou- 
vent observé, des oiseaux voiliers qui suivent les na- 
vires en mer. Ils se maintiennent pendant des heure! 
à peu près au même point par rapport au navire. 
Voici une observation très nette de E. Lapointe (1) : 

« L'auteur a, pendant près d’une heure. observé à 
une distance ne dépassant jamais 5 mètres, une mouette 
suivre le navire sans faire aucun Dattement d'ailes, 
sans qu’à cette faible distance il pût constater le moin- 
dre frémissement des plumes, des ailes ou de la queue ; 
il a remarqué simplement un léger balancement, du 
reste lent et irrégulier, de tout le corps de l'oiseau ; 
il y avait même des intervalles de plusieurs minutes 
pendant lesquelles ce balancement lui-même n'était pas 
perceptible. Il se maintenait ainsi sans que son niveau 
baissât, et cependant le vent était horizontal, la fumée 
qui s’échappait de la cheminée du navire montrait qu'il 
ne pouvait venir d'en bas. » 

Dans les moments où l'oiseau se balançait, l’expli- 
cation est dans la théorie du vent louvoyant, que nous 
exposerons ci-après : mais dans les moments où le ba- 
lancement cessait, force est de recourir à la théorie 
du vent ascendant, malgré l'affirmation très nette de 
l'auteur. Il est clair que la carène du navire, ses 
bastingages, ses dunettes, ses diverses saillies créent 
des remous de vent, et que ces remous comportent 
des parties ascendantes que l'oiseau sait choisir ; à un 
mètre de là, la fumée peut être horizontale, cela ne 
prouve rien. Le navire jouerait ici le même rôle que 
l’'aqueduc du Potomac dont parle Langley. 

Il est donc certain que la théorie du vent ascendant 
s'applique dans certains cas particuliers, et on aurait 
tort de la rejeter systématiquement ; mais ce ne sont 
que des cas particuliers, et les deux objections, si clai- 
rement exprimées dans le passage de M. Soreau cité 
plus haut, l'empêchent d’être la théorie générale du 
vol à voile. 

D'ailleurs, même par vent ascendant, on ne voit 
jamais planer les petits oiseaux pourtant si bien doués 
sous le rapport des surfaces, mais seulement les vrais 
voiliers qui savent utiliser l'énergie interne du vent 
sous d’autres formes : et cela donne à penser que le 
vent ascendant n’est pour eux qu'une aide, un appoint, 
et non le phénomène essentiel. 

Un regain d'actualité a été donné récemment à la 
théorie du vent ascendant par M. Marcel Deprez (?) 
qui a même cru l'avoir découverte, et qui démontre 
qu’elle est indispensable à l'explication du phénomène. 
Nous indiquerons plus loin en quoi son raisonnement 
est en défaut ; disons de suite qu'il n’a pas pensé que 
les diverses forces en jeu peuvent n'être pas dans un 
même plan, et que, outre les réactions sustentatrice 
et propulsive qu'il considère, il peut exister une troi- 
ue composante latérale qui change tout le pro- 

me. 


L'énergie interne du vent. — C'est à Mouillard, 
croyons-nous, que revient l'honneur d’avoir, en 1881, 
aperçu la véritable source d'énergie utilisée dans le 
vol à voile, sans d’ailleurs se rendre compte de son 
importance capitale. Elle est dans les intermittences 
du vent. 

« L'angle juste, dit-il (3), la force irrégulière du vent 
bien employée, toutes ces conditions réunies ren- 
dent le problème facile à comprendre... Une étude 
attentive du vol des oiseaux fait voir qu'il y a des 
bouffées irrégulières non seulement à la surface, mais 
même jusqu'aux confins de l’atmosphère visible. » Et 
plus loin (4) : « Cette périodicité du vent est indéniable ; 
on n’'a.qu’à se souvenir des hurlements successifs de 
la bise d'hiver dans nos cheminées. » 


La théorie des montagnes russes, — Par quel 
mécanisme utiliser ces variations du vent? Mouillard 


(1) E. Lapointe, Essai sur la navigation aérienne, 
Paris 1896. 

(2) Comptes rendus de l'Acad. des Sc., 13 avril 1908. 

(3) Loc cit., p. 45. 

(4) Loc cit., p. 220. 


esquisse la théorie dite des montagnes russes. Il sup- 
pose que l'oiseau, allant contre le vent, se laisse des- 
cendre pendant l’accalmie pour acquérir de la vitesse ; 
puis quand vient le coup de vent, dont la vitesse s’a- 
joute à celle qu'il vient d'acquérir, il en profite pour 
remonter plus haut que son point de départ. 

Pour mieux faire comprendre son idée, il imagine 
un cerceau qui descend une pente suivie d’une montée. 

« Si nous supposons qu'on puisse, lorsque le cerceau 
est en train de remonter, déplacer le sol, de manière 
à ce qu'il aille en sens contraire du jouet, c’est-à-dire 
lui venir dessus, nous activerons encore l'ascension en 
lui communiquant une force supplémentaire, indépen- 
dante de son individu, dont la résultante sera encore 
une élévation. » 

L'exactitude de cette idée a été vérifiée par Bazin, 
qui a réalisé matériellement l'expérience imaginée par 
Mouillard au moyen d’une bille roulant sur une piste 
en forme de montagnes russes. Cette expérience est 
décrite dans le Vol des Oiseaux, de Marey, page 317. 

Mais l'oiseau n’est pas un cerceau ou une bille, c’est 
un aéroplane porté par l'air. Bretonnière a fait un essai 
de calcul, dans lequel il ne fait intervenir que les forces 
vives, mais toujours pas les propriétés de l’aéroplane, 
et il reste à démontrer que l'oiseau peut utiliser l’éner- 
gie interne du vent pour obtenir une sustentation con- 
inue. 

Marey, Bazin, Langley, Soreau ont ensuite développé 
la même théorie, mais en la basant toujours sur un rai- 
sonnement intuitif plutot que sur un calcul précis. 

M. René de Saussure a donné un calcul (1) tout à 
fait insuffisant, malgré sa grande complication, à 
cause de ses nombreuses hypothèses injustifiées ; il 
suppose notamment que l'oiseau se laisse tomber ver- 
ticalement et remonte verticalement, ce qui n’a aucun 
rapport avec la réalité; de plus, il ne traite qu'un 
exemple numérique, et non une théorie générale. 

L'essai de calcul de M. Le Clément de Saint-Marcq (2) 
n’est pas plus heureux, car il suppose a priori que l'oi- 
seau fait un angle de 45° avec l'horizontale, et qu’il 
reçoit alternativement le vent debout et le vent arrière ! 

Nous donnerons dans un prochain article un calcul 
un peu plus serré. 


Expériences de Langley. — Le professeur Langley, 
secrétaire de l'Institut Smithson, à Washington, à 
apporté au Congrès de Chicago, en août 1893, un fait 
capital qui a donné beaucoup de force à la théorie des 
montagnes russes. C’est la constatation scientifique 
de l'existence des variations de vitesse du vent. Non 
seulement la vitesse du vent varie constamment, mais 
les variations sont rapides et beaucoup plus impor- 
tantes qu’on ne le supposait jusqu'alors. 

Les graphiques obtenus par Langley à l’aide d’'ané- 
momètres précis montrent à chaque instant des va- 
riations brusques de 5 m., 6 m., 8 m. par seconde; 
parfois la vitesse s’annule tout à fait pendant une se- 
conde, puis saute à 12 ou 15 m. L'amplitude des varia- 
tions est d'autant plus grande que le vent moyen est 
plus fort, ce qui fait comprendre pourquoi le vol à 
voile n’a lieu que lorsqu'il y a du vent; mais ce n’est 
pas l'importance du vent lui-même qui est en cause, 
c'est l'importance de ses variations. Quant à la durée 
des sautes de vent, elle est fort courte ; Langley indique 
à secondes environ. 

M. Fines, directeur de l'Observatoire de Perpignan, a 
fait, avec M. G. Sorel. des expériences analogues à 
celles de Langley, mais avec des appareils plus pré- 
cis (3). Les résultats confirment en tous points ceux 
de Langley. 

M. A. Lancaster, directeur du service météorologique 
de Belgique, a également publié des diagrammes ané- 
mométriques intéressants (4. Mentionnons encore les 
observations de Church et Hazen, Helmholtz, Angot, 
Houzeau, Lilienthal, Le Clément de Saint-Marcq. 


(1) Revue de l’Aéronautique, 1893. 

(2) Commission perman. internat. d'aéronautique, 
session de Bruxelles, septembre 1907. 

(3) G. Sorel, Revue scientifique, 11 mai 1895: voir 
aussi le Bulletin météorologique des Pyrénées-Orien- 
tales, 1886 et 1888. 

(4 Sur la nature du vent, Congrès de l'Atmosphère, 
Anvers 1895 ; et La Force du vent en Belgique, annuaire 
météorologique de Belgique, 1903. 
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L'existence des variations de vitesse du vent est donc 
un fait établi, et il en résulte une importante source 
d'énergie que Langley appelle l'Energie interne du 
vent (The internal Work of Wind). 

Il n’est donc pas utile, comme l’a fait Lilienthal dans 
une hypothèse d’ailleurs très scientifique, d'imaginer 
que l'oiseau, en montant et en descendant, rencontre 
des couches d’air de vitesse différente (1) Aussi la 
théorie dite des montagnes russes ou de Langley a-t-elle 
été généralement considérée comme la meilleure, à 
défaut d’autres mieux adaptées aux faits observés. 


Les variations du vent sont-elles périodiques ? — On 
s'est demandé comment l'oiseau pouvait saisir au pas- 
sage des choses aussi invisibles et aussi fugitives que 
les intermittences du vent. 

« Il est nécessaire, écrit M. Soreau (2), que les pulsa- 
tions se régularisent pour que le voilier puisse les uti- 
liser. L'utilisation de mouvements heurtés supposerait 
en effet chez l'oiseau, un instinct prodigieux, hors de 
proportion avec l'instinct des autres créatures. » 

M. Soreau part de là pour supposer qu’à une certaine 
altitude, les variations du vent se régularisent et se 
font sous un rythme constant. 

M. Le Clément de Saint-Marcq (3) a essayé de déve- 
lopper la même idée et de la vérifier par l'observation. 
On est obligé de constater que rien, jusqu'ici, n’étaie 
sérieusement cette hypothèse, et que, pour en voir la 
trace sur les diagrammes, il faut beaucoup de bonne 
volonté. D'autre part, le vol à voile n’a pas seulement 
lieu aux grandes altitudes ; il a souvent lieu très près 
de terre, à 30 mètres et moins, ainsi que près des flots 
de la mer, c’est-à-dire à une hauteur analogue à celle 
où on à pu placer des anémomètres, et où il est tout 
à fait certain que la régularité du rythme n'existe pas. 
Il est donc certain qu’elle n'est pas indispensable, et 
que l'oiseau peut utiliser des variations irrégulières. 

Nous montrerons plus loin, dans la théorie du vent 
louvoyant, que cette utilisation ne nécessite nullement 
un instinct extraordinaire ; elle ne nécessite même pas 
d’instinct du tout, £ar elle se fait automatiquement. 

I1 est possible que, dans la théorie des montagnes 
russes, l’automatisme existe aussi ; c’est ce qu'a essayé 
de démontrer Lapointe (4) en s'appuyant sur la loi 
d’Avanzini, d'après laquelle le centre de poussée se 
rapproche de l'avant du plan lorsque la vitesse relative 
augmente ; d'où relèvement du plan; puis quand l’ac- 
calmie se produit, le centre de poussée est reporté en 
arrière, et le plan bascule en avant. 

Quant à la cause des intermittences du vent, c’est 
un problème qui n’est pas bien résolu, et que nous 
n’aborderons pas ici. 


Insuffisance de la théorie des montagnes russes. — 
La théorie des montagnes russes a été acceptée, faute 
de mieux, par la plupart des auteurs, mais non sans 
réserves. 

C'est qu’elle a un grave défaut 
nullement aux faits observés. 

Soreau (5) reconnaît qu’elle « a besoin d’être confir- 
mée par des expériences plus complètes. » 

Marey déclare qu’elle « ne paraît pas expliquer com- 
plètement les manœuvres de l'oiseau voilier », et il 
trace un « plan d'expériences à faire pour éclairer le 
mécanisme du vol à voile. » 

Bazin écrit (6) : « I1 y a dans le vol des voiliers quel- 
que chose d’incompréhensible en l'état actuel de nos 
connaissances mécaniques. » 

Jos. Martin (7), écrivait récemment : « Quant au vol 
plané (vol à voile), il est encore, selon moi, une sorte 
d'énigme, quoiqu'il soit expliqué par certains auteurs 
en mettant en jeu les variations d'intensité du courant 
aérien. » 

C'est par la même incertitude que conclut M. Del- 
bruck, en terminant son enquête publiée dans la Re- 
vue du Touring-Club au début de 1908. 

C’est justement, cette insuffisance de la théorie qui 


: elle ne s'adapte 





(1) Der Vogelflug als Grundlage der Fliegekunst, 1889. 

(2) Navigation aérienne, Bulletin de la Sociélé des 
Ing. civils, octobre 1902. 

(3) Lcc. cit. 

(4) Loc. cit. 

(5) Revue scientifique, 6 avril 1895. 

(6) L'Aérophile, 1” août 1908. 
(7 L'Aéro-mécanique, Bruxelles, décembre 1808. 


a provoqué tant d'explications fantaisistes et abracada- 
brantes. 

Il est bon de préciser en quoi la théorie de Langley 
est contredite par l'observation. Nous allons, pour cela, 
passer en revue les diverses particularités de struc- 
ture et d’allure observées chez les oiseaux voiliers, par- 
ticularités dont les théories proposées jusqu'ici n'ont 
guère tenu compte, dans l'impossibilité où elles étaient 
d'en donner une explication. 


* 
x * 


CHAPITRE II. 


Les faits observés. 


Nous dirons quelques mots des points suivants : 


1° Structure des ailes ; 2° Allilude des ailes ; 3° direc- 
lion du vol; 4° masse; 5° langage, balancement et 
vol en zig-zags. 


Structure des ailes. — Déjà, en 1784, Huber (1) re- 
marquait que les oiseaux voiliers se distinguent des 
oiseaux rameurs par une conformation particulière. 
« L’aile voilière, écrit-il, est large, émoussée. On cons- 
tate que les pennes voilières sont beaucoup plus molles 
que les pennes rameuses. 

Mouillard et tous les observateurs ont fait les mêmes 
constatations. 

« Le vol à voile, dit Marey, n’est possible qu’à cer- 
taines espèces qui présentent une conformation parti- 
culière. L’aile rameuse se termine par une pointe for- 
mée d'un groupe de fortes rémiges (fig. 1). L'aile voi- 


Le 0.0610n 
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- QG ---- 020 
Fig. 2 bis. — Aile d'une cigogne de 4 kilogrammes 
(d'après Lilienthal). 


lière au contraire a son extrémité arrondie et obtuse 
(lig. ? et 2 bis), elle est découpée et comme déchiquetée 


(1} Observations sur le vol des oiseaux de proie, Ge- 
nève 1784. 
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par suite de l’étroitesse et de l'écartement de rémiges 
du fouet. Ë k 
« En examinant d'en bas le vol d’une corneille, on voit : 
très bien ces intervalles entre les pennes qui s'écartent à 
comme les doigts d’une main ouverte. Cet aspect tient 
à la conformation des rémiges primaires des oiseaux 
voiliers. Ces plumes sont rétrécies à leur pointe par à 
des échangrures (fig. 3). « On voit l'extrémité des pre- | 
|| 


mières rémiges se relever en forme de crochet » (fig. 5). 
La forme arrondie de l'aile roue tient à ce que la 
lus longue rémige n’est jamais la première, comme 4e N , ; Re 

CbEz les rameurs, mais au Lane 14 2. la 3° ou la 4°. Fig. 6. — Attitude d'un oiseau voilier (Mouillard). 
Les figures 1, ?, 2 bis, 3, 4, 5 montrent les formes en 

question. 

En résumé, l'aile voilière est arrondie, obtuse, la pre- 
mière rémige est plus courte que les suivantes, les 
rémiges sont molles et flexibles, rétrécies à leur extré- 
mité et recourbées vers le haut. 

Tels sont les caractères de l'aile des voiliers ; les meil- 
leurs voiliers, comme le vautour oricou, les présentent 
à un degré extraordinairement net et frappant; ils 













Fig. 4. — Rémige d’un rameur (Prechtl). 





Fig. 8. — A, Courbure des ailes dans le vol à voile. 
B, Courbure des ailes dans le vol ramé (Marey). 


sont largement étalées en croix, pointant plutôt en 
avant (fig. 10 et 11). 

Mouillard a évalué l'angle obtus formé par les ailes 
en avant. « Le percnoptère a les ailes parfaitement 





Fig. 5. — Relèvement des rémiges (vautour oricou) 
(Mouillard). 


sont un peu plus atténués chez les oiseaux qui ne 
pratiquent pas exclusivement le vol à voile (mouette, 
corneille, crécerelles) et pour lesquels nous proposons 
le nom de semi-voiliers. 

Ces partifularilés de conformation doivent avoir 
leur utilité dans le vol à voile; mais on ne voit pas 
du tout à quoi elles serviraient dans la théorie de 
Langley, qui n’est qu'une succession de planements . : = 
montants et descendants ; d’après celte théorie il n'y Fig. 9. — Ombre du faucon pèlerin rameur (Mouillard). 
aurait pas de différence essentielle entre le planement 
et le vol à voile, et les bons planeurs seraient aussi les 
bons voiliers. Or il n’en est pas ainsi. 





Attitude des ailes. — Bien mieux, planeurs el voi- 
liers n’ont pas la même attitude des ailes. 

« Quand les oiseaux de proie, écrit Marey, décrivent 
en l'air leurs orbes sans donner un seul coup d'aile, on 
observe toujours chez eux la même attitude que Mouil- 
lard a fort bien représentée (fig. 6, 10 et 11). Les ailes 
sont largement déployées et portées en avant. Au 
contraire, l'oiseau qui avance en ligne droite contre 
le vent ou qui, profitant de sa hauteur acquise, se 
laisse glisser rapidement, serre plus ou moins les 
ailes (fig. 7 et 9). Du reste, à la simple courbure que 
l'aile présente suivant sa longueur, il est facile de dis- 
tinguer le vol à voile du vol ramé. Dans le premier, 
les extrémités des ailes sont relevées; dans le vol 
ramé, au contraire, les pointes des ailes sont constam- 
ment dirigées vers le bas » (fig. 8). 

. Tous les auteurs, Audubon, Langley, Bazin, etc. ont 
également remarqué que dans le vol à voile les ailes 





Fig. 10. — Ombre de la cigogne, voilier (Mouillard) 
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rectilignes, dit-il; le gypoierax cathartoïde commence 
à faire passer ses pointes légèrement en avant ; le gyps 
fulvus les avance tellement, que, si on prend la me- 
sure de l'angle en avant qu'il produit, on trouve qu'il 
est de 165 degrés (fig. 11). L'otogyps oricou va plus 
loin : pour faire un croquis satisfaisant de sa tournure 
au vol, il faut arriver jusqu'à 140 degrés. » 





62 


Fig. 11. — Ombre du vautour fauve, voilier (Mouillard). 


Les figures 10 et 11 ci-contre, empruntées à Mouil- 
lard, montrent cette attitude caractéristique, bien dif- 
férente de l'attitude des rameurs et planeurs (fig. 9). 

La théorie de Langley est encore muette sur ce point. 


Direction du vol. — Si l'oiseau utilisait les varia- 
tions de vitesse du vent, la direction de cette vitesse res- 
tant fixe, il ne pourrait voler à voile que parallèlement 
au vent, ou en orbes. Or le vol à voile a lieu dans 
toutes les directions à la fois. « L’aigle, dit Bazin (1), 
évolue librement dans toutes les directions. Les voi- 
liers croisent leur vol dans tous les sens. » Mouillard, 
Soreau, Drzewiecki ont fait des descriptions analogues. 


Masse. — Les espèces les plus lourdes sont aussi 
les meilleures voilières. « Dès qu’un oiseau devient 
gros, dit Mouillard, il devient voilier. » 

Tels sont les pélicans, les vautours, qui pèsent de 
6 à 10 kilogrammes. On peut dire qu’à partir de deux 
ou trois kilogs. les oiseaux ne peuvent plus que diffi- 
cilement soutenir le vol ramé, el force leur est de re- 
courir à l’artifice du vol à voile. 


JS 







_. 


Fig. 11 bis. — Aïiles voilières (cigogne, milan) et ailes ra- 
meuses (pigeon, chauve-souris, hirondelle, mouette en vol 
ramé) (Lilienthal). 


On a essayé d'expliquer cette influence du poids, ou 
de la masse, en disant qu'elle empêche l'oiseau d’être 
trop facilement entraîné par les rafales du vent. Il esl 
très exact que l’inertie de l'oiseau joue là un rôle utile, 
mais examinons les choses de plus près. 

L'inertie aurait, en somme, pour effet de vaincre les 
résistances de pénétration dans le sens horizontal (2 





(1) Aérophile, 15 août 1908. 

(2) I1 ne saurait être question de la faire intervenir 
dans les déplacements en hauteur que suppose la théo- 
rie de Langley, car les variations de hauteur qui ré- 
sultant des variations de vitesse sont indépendantes 
du poids et de la masse; elles sont régies par la loi 


Vi — V29h . 


On voit que la qualité qu'on attribue à la masse n’est 
autre que celle de rendre l'oiseau « bon projectile ». 
On sait que le travail de sustentation est d'autant plus 
faible que la vitesse est plus grande. Le voilier a donc 
intérêt à voler vite, tout comme le planeur, d'ailleurs ; 
et la masse interviendrait, en définitive, pour permettre 
à l'oiseau bon projectile une vitesse de régime consi- 
dérable, en dépit des résistances de pénétration. 

Le voilier a encore une autre raison de voler vite : 
plus sa vitesse de régime est grande, plus la force vive 
rendue disponible par les variations de vitesse du vent 
est grande. V étant la vitesse de régime de l'oiseau, 
et W la variation du vent, l'accroissement de force 
vive disponible est proportionnelle à : 


(V+HW) = V2 = 2VW + W? 


| 


elle augmente donc avec V. 

On doit donc s'attendre à voir les voiliers lourds se 
distinguer par une grande vitesse. 

Or, c'est le contraire qui a lieu! Les voiliers vont 
moins vite que les ramcurs. Mouillard l'a nettement 
remarqué : « Les pélicans, dit-il, se meuvent avec une 
lenteur curieuse. » En parlant d’un vol de voiliers 
voyageurs, qui dans l'espèce étaient des cigognes, il 
écrit : « On voyait avancer lentement cette masse :.…. 
ces oiseaux avançaient lentement. » 

Les meilleurs voiliers ne sont pas les plus rapides, 
mais au contraire, les plus lents ; Mouillard les classe 
en deux catégories « les planeurs rapides, hiron- 
delle, martinet, milan, naucler‘; et les planeurs lents 
à ailes larges ; le type de ce genre est le vautour. » 

Tous les observateurs ont été frappés par la len- 
teur du vol à voile, qui lui donne quelque chose de 
majestueux. Bazin (1) à vu un grand vautour raser 
« d'un vol égal et lent » les terrasses du Caire. 

« Ce qui est tout à fait remarquable, dit Marey en 
parlant du Goéland, c'est l'extrême lenteur de sa pro- 
gression contre le vent. » 

Voici à ce propos une observation du plus haut inté- 
rêt, parce qu’elle a permis de comparer à un même 
moment la vitesse d'un voilier à celle d'un rameur. 
Elle est de M. Fernand Scrive, président du Nord-Avia- 
tion. Dans une lettre qu’il nous a adressée le 3 février 
dernier, il rapporte avoir vu ce jour-là, par une vio- 
lente tempête d'Ouest, deux mouettes passant sur Lille ; 
elles essayaient vainement, en vol à voile, de remonter 
le vent, mais la tourmente les dominait et les faisait 
dériver vers l'Est. malgré elles. « Au même instant. 
écrit-il, tournoyait une bande de pigeons aux ailes so- 
lides, au battement tenace et répété, se dirigeant vers 
l'Ouest aussi et rentrant au pigeonnier. Le planeur 
pigeon rentrait chez lui; le voilier mouette était en- 
traîné à 100 kilomètres de la côte ! » 

Que devient dans tout cela l'influence de la masse? 

Bien mieux, le voilier ne cherche même pas à pren- 
dre une position favorable à la vitesse, comme dans 
le planement rapide. Au lieu de porter ses ailes en 
arrière du centre de gravité, et de leur donner des 
lignes fuyantes, il étale largement ses ailes en avant 
et il écarte les rémiges, comme s’il faisait exprès d’aug- 
menter la résistance à la pénétration. Cette position 
spéciale, nuisible à la vitesse, doit donc être une condi- 
tion nécessaire par ailleurs au vol à voile. 

Nous montrerons plus loin que ce qui intervient en 
réalité, ce n’est ni la masse, ni l'inertie, ni le poids 
mais la flexibilité propre aux grandes ailes. 


Tangage, balancement latéral, louvoiement. — 
Non seulement le mouvement de langage accompagné 
de changements de hauteur, qui est la clef de la théo- 
rie de Langley, n’a presque jamais été constaté (2), mais 
des observateurs prévenus, qui ont porté leur æctention 
sur ce point, ont remarqué son absence complète. 

Cependant il est hors de doute qu'on le verrait s'il 
existait, surtout quand l'oiseau reste immobile en le- 
nant tête au vent, ou quand il monte d’une facon 
constante ; si la montée allernait avec des plongées, 
on le remarquerait aisément. 


——_—_—_— 


(1) Aérophile, 15 août 1908. 

(2) S'il l’a été, c'est tres exceptionnellement. On nous 
objectera que Basté, cité par Marey, décrit ce langage. 
Mais il semble bien qu'il l'ait vu avec les yeux de la 
foi, parce qu'il croyait a priori qu'il devait exister. 
Marey lui-même paraît fort peu convaineu. 
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Le mouvement qu'on observe est tout autre; c’est 

un balancement latéral de l'oiseau, accompagné de 
zig-zags ou crochets, formant une sorte de louvoie- 
ment. 
Citons Bazin (1) : « Cette théorie (de Langley) explique 
presque toutes les manœuvres connues des voiliers ; 
nous disons presque, parce qu’il en est une, au moins, 
qui lui échappe et nous parait défier toute explication 
mécanique. Placé sur une falaise, nous observons des 
goélands planant à peu près à notre hauteur. A un 
moment donné, tous s'orientent le bec au vent et filent.…. 
jusqu'à perte de vue sans monter ni descendre et sans 
autres mouvements que de légers balancements laté- 
TAUT. » 

L'observation suivante de Bazin (2) est d’une précision 
inattaquable. « Du haut de la Grande Mosquée du 
Caire, nous vimes avec Mouillard, au-dessous de nous, 
un grand vautour, les ailes étendues, immobiles, ri- 
gides, traverser tout un quartier de la ville, rasant 
d'un vol égal et lent les terrasses des maisons. Son 
ombre portée permettait d'apprécier sa hauteur. Donc, 
pas d'erreur possible, son vol était bien horizontal. 
Toutes ces terrasses étaient sensiblement de niveau. » 

Voici encore une observation très nette de Jos. Mar- 
tin (3) : « J'ai observé minutieusement au moyen d'une 
forte longue-vue le vol de quelques grues qui luttaient 
à 30 m. seulement de hauteur contre un vent très vio- 
lent du S.-0. ; or, pendant plus d’un quart d'heure que 
je les ai ainsi observées de près (ce qui était facile car 
elles ne progressaient que très lentement), je n'ai cons- 
taté aucun battement d'ailes ; je n'ai pas non plus cons- 
taté ces montées et ces descentes au moyen desquelles 
on explique la progression des oiseaux planeurs contre 
le vent; j'ai seulement remarqué des variations assez 
prononcées dans l'orientation de leur marche, elles 
louvoyaient véritablement; j'ai aussi observé un cer- 
tain balancement de l'oiseau entier. » 

Ce balancement latéral, tous les auteurs l’ont observé, 
et il est vraiment curieux que l’on n'ait pas eu l'idée 
d'y chercher la clef de l'énigme, et qu'on l'ait toujours 
considéré comme accessoire. Cela tient, sans aucun 
doute, à la sensation de bercement indolent et passif 
qu'il donne, et qui exclut toute idée de volonté en 
même temps que toute idée d'utilisation. On n'y a vu 
que des mouvements d'équilibre. Choisissons parmi les 
observations les plus caractéristiques : 

Langley commence ainsi son célèbre mémoire au 
Congrès de Chicago : « On a remarqué, il y a long- 
temps déjà, que certaines espèces d'oiseaux peuvent 
planer presque indéfiniment dans l'air, c'est-à-dire s’y 
maintenir sans battement d'ailes et sans autre mouve- 
ment qu'un léger balancement du corps. » 

Et plus loin, en parlant du busard : « Un très léger 
balancement le faisait progresser contre le vent aussi 
bien que latéralement ; il semblait s’'abandonner non- 
chalamment au bercement de vagues invisibles. » 

« On est stupéfait, dit Bazin (4), de l’aisance avec 
laquelle ils (les martinets) avancent contre le vent, pres- 
que sans coups d’aile, car il ne faut pas prendre pour 
des battements leurs rapides balancements latéraux 
qui ne sont que des mouvements d'équilibre. » 

« Le goéland, dit Marey, ne donne pas un seul coup 
d’aile, seulement il présente un léger balancement, 
He celui d’un acrobate marchant sur la corde 
ralde. » 

« On les voit arriver de tous côtés, dit Drzewiecki (5). 
les ailes déployées, sans un battement, se balançant 
régulièrement, en un rythme constant et majestueux, 
avec une facilité et une désinvolture qui font paraître 
au spectateur ces manœuvres toutes naturelles et exé- 
cutées sans le moindre effort. » 

On verra plus loin que notre nouvelle théorie du vent 
ltouvoyant se sert du balancement de l'oiseau; mais 
nous reconnaissons que ce n’est pas l'observation qui 
nous à mis sur la voie: c’est un raisonnement théori- 
que qui nous l’a fait prévoir, alors que nous ignorions 
encore que ce balancement avait été observé, et il n'a 
été pour nous qu'une vérification de l'exactitude de 
notre hypothèse. Non seulement, en imaginant la théo- 


(1) Comptes rendus de l’Académie des Sciences, 
17 avril 1905, et Revue scientifique, juin 1905. 

(2) Aérophile, 15 août 1908. 

(3) L'Aéro-mécanique, Bruxelles, décembre 190$. 

(4) Aérophile, 15 août 1908. 
(5) Drzewiecki, le Vol plané, 1891. 


rie du vent louvoyant, nous n'avions, personnellement, 
jamais vu pratiquer le vol à voile, et nous ignorions 
les particularités dont il s'accompagne, mais à l'heure 
qu'il est, nous ne l'avons pas vu davantage, ne le con- 
naissant que par les récits d'observation. 

Donnons enfin quelques observations relatives au vol 
en Zigzags ou en crochets. Ce phénomène est si net, 
que Bretonnière (1) en a fait la base d’une théorie qui 
se rattache à la théorie antimécanique des rafales arti- 
ficielles. 

Soreau le décrit ainsi (2) : « D’autres se plaisaient à 
suivre une direction rectiligne, brisée de loin en loin 
par quelques crochets destinés à corriger la déviation 
du vent. » 

Nous trouvons encore dans Soreau le passage sui- 
vant (3) : « Quand il (l'oiseau), voyage, par exemple 
lors des grandes migrations, il suit de longues trajec- 
toires rectilignes, brisées par des crochets qui corrigent 
la déviation sur la direction générale qu'il veut suivre. » 

Dans le passage cité plus haut de Jos. Martin, rap- 
pelons la phrase : « J'ai seulement remarqué des va- 
riations assez prononcées dans l'orientation de leur 
marche, elles louvoyaient véritablement. » 

Il faut remarquer que l'oiseau, dans ses crochets, ne 
change pas la direction de l’axe de son corps, dont 
la fixité imposante a frappé tous les observateurs ; il 
est seulement ballotté tout d’une pièce, de droite et de 
gauche. Tantôt ces zigzags sont peu sensibles, tantôt 
ils sont extrêmement prononcés. M. Gommès a vu, 
dans les Pyrénées, des vautours subir des déplacements 
latéraux qu'il évaluait à 200 mètres, d’une durée de 
15 secondes environ. Il est à désirer que des observa- 
ions nouvelles fixent avec précision la durée de l’oscil- 
ation. 


Conclusion. — Résumons brièvement les faits obser- 
vés. L’aile voilière a une conformation spéciale ; son 
extrémité est arrondie, les rémiges sont étroites, écar- 
tées et recourbées vers le haut; les ailes sont portées 
en avant; le vol est lent, sans tangage ni variations 
de hauteur, mais accompagné d’un balancement et d’un 
louvoiement. Ces caractères ont nécessairement leur 
raison d'être ; or la théorie de Langley non seulement 
n’en explique aucun, mais est contredite formellement 
par plusieurs d’entre eux. 

Nous croyons donc que la théorie de Langley non 
seulement n'est pas générale, mais est à rejeter com- 
plètement, inférieure en cela à la théorie du vent 
ascendant qui, elle, est parfcis applicable. D'ailleurs, 
les ohservalions futures qu'on pourra faire, en vue de 
confirmer ou d'infirmer celles sur lesquelles nous nous 
sonne appuyé, nous fixeront définitivement sur ce 
point. 

Toujours est-il qu’il faut trouver autre chose. 

Avant d'aborder la théorie du vent louvoyant, basée 
sur les variations de direction du vent, il faut que 
nous précisions un peu la notion de variation du vent, 
dont on se fait souvent une idée incomplète. 


* 
x * 


CHAPITRE IV 


LES VARIATIONS DU VENT 


La théorie de Langley ne s'appuie que sur les varia- 
tions longitudinales de la vitesse du vent, variations 
parallèles au vent lui-même, et qui ne changent que 
la grandeur de sa vitesse, säns changer sa direction. 

Ces variations ne sont pas les seules. Le vent varie 
aussi en direction, tant dans le sens horizontal que 
dans le sens vertical. 


Variations de hauteur. — On sait que le vent n’est 
pas constamment horizontal, il y a des rafales mon- 
tantes et d’autres plongeantes. Sans faire une étude 
méthodique de la question, Lilienthal en 1889 (4) a été 
amené, par ses recherches sur la direction de la réac- 


(1) Mémoire au Congrès de Chicago, 1893. 

(2) Le vol à voile et l'aviation, Revue scientifique, 
30 mars 1895. 

(3) Bulletin de la Société des 'ngénieurs civils de 
France, octobre 1902. 

(4 Der Vogelflug als Grundlage der Fliegekunst. 
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tion de l'air sur les surfaces arquées, à vérifier si 
le vent qu'il utilisait était bien horizontal; il a cons- 
truit une sorte de girouette verticale enregistreuse, et a 
obtenu les premiers diagrammes de la hauteur du vent. 
On y remarque (fig. 12) une continuelle variation de 
hauteur, et on y constate également qu'à l’emplace- 
ment de l'appareil le vent moyen était ascendant d'en- 
viron 3 degrés. 

Le commandant Le (Clément de Saint-Marcq a éga- 
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difie la vitesse du vent; la composante verticale qui 
modifie sa hauteur, et la composante latérale qui mo- 
difie sa direction. 

Le vecteur W oscille constamment à l'intérieur 
d'une certaine sphère qui a pour rayon la valeur maxi- 
mum de W. 

Quelle est la grandeur relative des trois composantes 
de W? La question n'a pas été étudiée. Peut-être sont- 
elles égales comme amplitude moyenne, ce qui permet- 
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Fig. 12. — Diagramme des variations du vent en hauteur pendant une minute (Lilienthal). 


lement étudié la question dans un remarquable mé- 
moire communiqué à la session de la commission per- 
manente internationale d’aéronautique, tenue à Bruxel- 
les en septembre 1907, et intitulé : « Recherches sur 
les changements périodiques de vitesse et de direction 
dans les masses d'air en mouvement. » 

Etudiant le panache de fumée des cheminées d'usine, 
il a observé que la tangente au panache, au point de 
sortie de la cheminée, indique la direction instantanée 
du vent. Or cette tangente subit dans le sens vertical 
des oscillations quasi-périodiques ; tantôt le vent monte 
et tantôt il descend. La durée des périodes serait de 
12 à 15 secondes ; la valeur maximum de la compo- 
sante de la vitesse dans le sens vertical a paru être 
au plus de 3 m. par seconde. 

L'auteur remarque que, comme l'air n’est pas com- 
primé dans le bas par les rafales, descendantes, il faut 
qu'il y ait des répartitions latérales, nécessitant des 
variations de direction horizontale. 


Variation de direction horizontale. — Tout le 
monde a remarqué qu'il y a fréquemment des sautes 
de vent, que les girouettes oscillent sans trève, que 
les flocons de neige sont chassés dans des directions 
variables. 

Chose curieuse — peut-être avons-nous mal cherché 
— ce n'est qu’en 1907 que nous trouvons une étude pré- 
cise sur cette question. Langley en effet ne s’en est 
pas occupé. Le commandant Le Clément de Saint- 
Marcq, dans le mémoire précité, expose quil a 
observé méthodiquement les fumées des cheminées, 
l'agitation des branchages et l’oscillation des girouettes. 

Si on se place exactement sous le vent d'une Che- 
minée d'usine, on voit la fumée s'échapper tantôt vers 
la droite, tantôt vers la gauche. L'observateur n'a pas 
pu évaluer la grandeur de la composante latérale de 
la vitesse. L'observation des balancements des bran- 
chages lui a révélé parfois la transmission latérale 
d'ondulations ayant un caractère périodique. 

Quant aux girouettes, il les a vues subir des oscilla- 
tions de 40 à 50° degrés d'amplitude, séparées par des 
temps égaux voisins de 1 minute environ. 


La variation générale du vent, — Nous conclu- 
rons, comme Le Clément de Saint-Marcq, que la varia- 
tion de vitesse du vent peut être, à tout moment, repré- 
sentée par un vecteur W (fig. 13), dont l'orientation n’est 
pas la même que celle du vent moyen, et évolue au con- 
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Fig. 13. — Effet de la variation du vent W. 
V est le vent moyen. 


traire dans les trois dimensions de l'espace. Le vent 
moyen étant représenté par le vecteur V, les vecteurs 
V et W se composent géométriquement pour donner 
le vecteur Vi vitesse instantanée du vent. 

Cette vitesse instantanée, perpétuellement variable, 
ne reste ni égale ni parallèle à V. 

La figure 14 représente W avec ses trois composantes : 
la composante longitudinale (celle de Langley) qui mo- 


trait de dire que la variation du vent est isotrope. Peut 
être aussi la présence de la terre diminue-t-elle l’ampli- 
tude de la variation verticale, ce qui ramènerait la 
sphère considérée plus haut à un ellipsoïde aplati. 





Fig. 14. — Les trois composantes de la variation du vent. 


D'autre part, ces variations sont-elles périodiques ? 
Ont-elles même périodicité? Y a-t-il dans ce cas une 
différence de phase? Ou bien n’y a-t-il qu'une agitation 
irrégulière sans caractère bien net ? 

En l'absence de données expérimentales précises 
établissant la périodicité, nous ne sommes pas en droit 
de compter sur elle, et nous devons nous ranger à la 
dernière hypothèse, celle d’une agitation sans loi défi- 
nie. 

Il est à désirer que des diagrammes précis des trois 
variations, pris simultanément au même endroit, nous 
donnent quelques éclaircissements sur les questions 
que nous venons de poser. 


Variation perçue par l'oiseau. — On sait que, 
pour un mobile libre dans l’air, la vitesse moyenne du 
vent absolu ne se fait pas sentir, et que le vent hori- 
zontal et régulier est pour lui identique à l’air calme, 
abstraction faite de la terre qu'il voit fuir. 

Mais il ressent les variations du vent. Or ces varia- 
tions ont lieu en tous sens, elles ne restent pas paral- 
lèles au vent ; la direction du vent moyen ne se mani- 
feste donc à lui par rien de tangible. Il ne perçoit 
qu'une agitation irrégulière en tous sens, sans orien- 
tation dominante. 

Aussi, dans une théorie rationnelle du vol à voile, 
la direction du vent moyen n'aura pas plus à interve- 
nir que la vitesse absolue du vent moyen, et il est su- 
perflu de chercher à distinguer le vol contre le vent, 
avec le vent, ou oblique au vent. 

Ceci posé, considérons l'oiseau voilier qui vole avec 
une certaine vitesse moyenne relative, qui est sa vitesce 
de régime. 

Cette vitesse est constamment modifiée en grandeur 
et en direction par sa composition géométrique avec le 
vecteur W variation du vent ; elle varie : 1° en gran- 
deur ; 2° en hauteur; 3° en direction. 

Nous pouvons encore, comme nous l'avons fait tout à 
l'heure à propos de la vitesse moyenne du vent, décom- 


poser le vecteur W en trois composantes, mais cette 
décomposition ne sera pas la même que tout à l'heure, 
car elle se rapporte maintenant à la direction du mou- 


vement propre de l'oiseau, et non à la direction du vent 
absolu qui ne nous intéresse plus. 


Les trois manières d'utiliser les variations du 


vent. — Sur chacune des trois comoosantes de la va- 
riation du vent on peut baser une théorie rationnelle 
du vol à voile. 

La composante longiludinale, qui fait varier la gran- 
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deur de la vitesse relative de l'oiseau, est celle que 
Langley a envisagée. Nous avons montré les points 
faibles de sa théorie ; aussi pensons-nous que l'oiseau 
n'utilise pas cette composante. fl la subit, mais il ne 
s'en sert pas. Tout au plus aurait-elle pour résultat, 
lorsqu'elle présente des variations très brusques, de 
faire un peu monter et descendre l'oiseau, malgré 
lui. 

La composante verticale, qui fait varier la vitesse re- 
lative en hauteur, pourrait servir aussi. C’est même, 
croyons-nous, la première qu'on ait envisagée. En 1869, 
Moy, devant la société aéronautique de la Grande-Bre- 
tagne, expliquait le vol des albatros au-dessus des va- 
gues par l’utilisation du vent alternativement montant 
el descendant le long des sinuosités des vagues. 

En 1907, Le Clément de Saint-Marcq (1), a développé 
la même idée, mais son essai de calcul, appliqué à une 
manœuvre par trop rudimentaire, n’aboutit qu'à un 
résultat médiocre. « Rien en démontre, ajoute-t-il, que 
lon ne pourrait pas, par une manœuvre plus habile 
que celle que nous avons analysée, arriver à un résul- 
tat supérieur et obtenir une force portante plus consi- 
dérable. » 

Plusieurs des objections que nous avons faites à la 
théorie de Langley s'appliquent également à la théorie 
de la composante verticale ; aussi pensons-nous que 
l'oiseau la subit comme la première, mais sans l’uti- 
liser. 

Remarquons que ces deux théories aboutissent à un 
cycle à deux temps ; premier temps : l'oiseau descend 
en gagnant de la vitesse ; 2° temps : l'oiseau s'élève en 
perdant de la vitesse. 

La même remarque s'applique aux considérations ré- 
cemment émises par M. Esclangon (2), dans lesquelles 
il envisage en bloc la variation du vent sans la décom- 
poser. Il montre que cette variation générale peut être, 
en principe, utilisée comme force motrice, c’est-à-dire 
qu'elle peut donner lieu à une réaction ayant une 
composante positive dans le sens de la vitesse de l'oi- 
seau. Ce n’est, en somme, que la théorie du bateau 
à voile et rien de plus ; M. Esclangon néglige même de 
parler de la composante latérale gênante qui se pro- 
duit nécessairement, et qui n’est pas, comme dans le 
cas du bateau, détruite par la résistance de l’eau. Enfin, 
il ne parle pas de la sustentation ; il reste à savoir, dit- 
il, si cet accroissement d'énergie peut être indifférem- 
ment transformé en accroissement de vitesse ou en 
accroissement de hauteur’; « c'est là, ajoute-t-il, une 
question que je nenvisage pas ici. » Il conclut qu'il 
faudra « savoir transformer, au moins à certains mo- 
ments et avec faible perte d'énergie, la vitesse en alti- 
tude et réciproquement. » 

C’est donc encore le cycle à deux temps, mais l’auteur 
s'arrête au seuil de la question sans le franchir. 

Il nous reste à envisager la troisième composante, 
la romposante latérale, qui fait varier la direction du 
vent relatif que recoit l'oiseau. 

Comment se fait-il que Le Clément de Saint-Marca, 
qui a envisagé l'utilisation des deux premières, se soit 
arrêté devant celle-ci, la seule cependant qui amène à 
un résultat satisfaisant ? 


* 
CE 


CHAPITRE V 


THÉORIE DU VENT LOUVOYANT 


La composante latérale de la variation du vent a pour 
effet de dévier alternativement à droite et à gauche la 
direction du vent relatif que reçoit l'oiseau. Soit V la 
vitesse de régime de l'oiseau, W, la variation latérale ; 
le vent relatif que reçoit l'oiseau est BO (fig. 15). 

L'instant d'après, la variation du vent a changé de 
sens et est devenue W, , qui est égale et de sens con- 
traire à W,, puisque par hypolhèse OA est la direction 
moyenne. À ce moment, le vent relatif que reçoit l’oi- 
seau est CO. 

L'oiseau reçoit donc un vent relatif oblique. Il est 
dans la situation d’un navire qui marche au plus près 
du vent. De même qu'un navire peut avancer contre 





(} Locvcit. 
(2) Le vol plané sans force motrice, Comptes rendus 
de l’Ac. des sciences, 14 septembre 1908. 


le vent en louvoyant, de même on conçoit que l'oiseau 
pourra avancer contre le vent relatif moyen, avec cette 
différence qu'il naura même pas besnin de louvoyer, 
puisque c’est le vent lui-même qui louvoie et arrive tan- 
tôt par la droite, tantôt par la gauche. 

Si même on savait construire des navires aussi ha- 
biles que l'oiseau à profiter de ce louvoiement du vent, 





Fig. 15. — Déviation du vent relatif que recoit l'oiseau. 


on pourrait espérer les faire avancer contre le vent sans 
louvoyer. 

L'oiseau n'aura qu'à placer ses ailes convenablement, 
à chaque saute de vent. Nous allons tracer l’épure : 
mais, comme elle est un peu compliquée, nous croyons 
bien faire en traitant d'abord un cas simple, plus facile 
à comprendre ; nous ferons pour un moment abstrac- 
tion de la sustentation, pour ne considérer que la pro- 
pulsion seule. 

On sait comment un navire peut avancer au plus 
près du vent (fig. 16). 

Le bateau placé en O se dirige suivant OA, et reçoit le 
vent oblique DO. Il oriente sa voilure dans l'angle AOD. 
La réaction R de l'air, perpendiculaire à la voilure, 
possède une composante OA dirigée dans le sens du 
mouvement, et qui est seule utile; et une autre com- 
posante OB perpendiculaire au mouvement, et qui n’est 
d'aucune utilité ; cette composante latérale OB est dé- 
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Fig. 16. — Marche du navire au plus près du vent. 





truite par la résistance opposée par l’eau à tout dé- 
placement latéral de la quille. Il ne reste donc que la 
composante OA, qui pousse le bateau en avant. 

Essayons d'appliquer un raisonnement analogue à 
l'oiseau. 

Supposons (fig. 17) un oiseau en O, se dirigeant sui- 
vant OE. Sous l'influence de la variation latérale W, 
du vent, le vent relatif prend la direction D, O, venant 
par exemple de gauche. Si l'oiseau oriente ses ailes de 
la même manière que le bateau sa voile, c'est-à-dire 
dans langle EOD , , il reçoit une réaction OR,.La com- 
posante OA, sert à la propulsion ; mais par quoi sera 
détruite la composante latérale gênant OB,7? Par rien, 
et cependant elle restera sans effet notable, grâce à son 
fréquent changement de sens. Pendant quelques se- 
condes elle entraînera l'oiseau; combattue par son 
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inertie (1), elle le fera dériver progressivement à droite. 
Mais l'instant d’après, la variation du vent aura changé 
de sens, et sera devenu W; (fig. 18); la nouvelle épure 
est symétrique de la précédente ; le vent relatif D,0 
viendra de droite, et la réaction OR: aura changé de 
côté. La composante OA: continue à propulser l'oiseau. 
La composante latérale OB» repousse vers la gauche 





vitesse 
moyenne 








Fig. 18. — Même figure 
que ci-contre lorsque la 
variation du ventachan- 
gé de côté. 


fe 17. — Propulsion de 
‘oiseau par le vent rela- 
tif oblique. 


PAIseaL qui commençait à dériver à droite, et ainsi de 
suite. 

En définitive, sous l'influence d’une des composantes, 
dite composante de propulsion, l'oiseau est constam- 
ment poussé en avant; l’autre composante, dite com- 
posante de dérive, le fait dériver à droite et à gauche, 
elle le fait osciller comme un pendule ou comme une 
balle renvoyée par deux raquettes, de sorte qu'il décrit 
une trajectoire horizontale en crochets. 

Nous voyons déjà apparaître les deux mouvements 
cara£téristiques du vol à voile : le balancement néces- 
cité par les changements d'orientation des ailes, et les 
TRES ou crochets. 

n pourrait en rester là, et admettre, comme on l’a 
généralement fait jusqu'ici, qu'il suffit d'expliquer la 
propulsion de l'oiseau, en lui laissant le soin de trans- 
former ensuite l'accroissement de vitesse en accroisse- 
ment de hauteur, par un cycle à deux temps. 

Mais ce n'est pas ainsi que les choses se passent ; 
nous allons montrer que l'oiseau obtient la sustentation 
d'une manière directe et permanente, comme la pro- 


(1) On pourrait être tenté de voir, dans cette obliga- 
tion de résister aux oscillations latérales par l'inertie 
du corps, un avantage à l'actif des grandes masses. 
Mais ici encore il faut être très réservé. La compo- 
sante latérale n’est pas, en effet, une simple résistance 
de pénétration, qui diminue d'importance quand la 
masse augmente ; c’est une composante nécessaire de 
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AV O0 


Fig. 49. — Schéma de l'aéroplane théorique. 


la réaction de l'air, à peu près au même titre que la 
composante retardatrice f — OF dans l’aéroplane théo- 
rique (fig. 19). 
Or on sait que la composante / est proportionnelle 
au poids P : 
fn= 0 Pig: 


Elle ne diminue donc pas d'importance quand la 
masse augmente ; elle ne diminuerait que si l’on dimi- 
nuait l'angle d'attaque, c’est-à-dire si on augmentait 
la vitesse. Or on a vu que les meilleurs voiliers sont les 
voiliers lents. 


pulsion et en même temps que la propulsion ; de sorte 
que son cycle n’a qu’un temps, propulsif et sustentateur 
à la fois (1). 

L'épure appartient à la géométrie à trois dimensions 
(fig. 20). Pour la comprendre facilement, il faut la 
rapprocher de la figure 17. 

L'oiseau se dirige toujours suivant OE et reçoit le vent 
relatif oblique D; O. 

Nous allons chercher à déterminer l'orientation du 
plan des ailes de manière que la réaction OR, de l'air 
soit à la fois propulsive et sustentatrice. Soit à l'angle 
d'attaque, c’est-à-dire l’angle que fait le plan alaire avec 
la direction du vent relatif D,0. 

Le plan alaire sera tangent à un cône d'angle à ayant 
pour axe D O. La réaction OR; de l'air sera sur le 
cône MON d'angle = — i. 

Nous supposons (c'est une condition nécessaire du 
problème) que l'angle a du vent relaüf avec OE est plus 
grand que i, de sorte que le bord ON du cône MON se 
projette au-dessus de OY. 

Prenons dans l'angle NOY, c’est-à-dire au-dessus de 
OY, un point R, du cône. 

Nous savons que l'oiseau peut orienter ses ailes de 
manière que la réagtion soit dirigée suivant OR. 

Construisons les trois composantes de OR. 

La composante OA, est propulsive, puisque R, est au- 
dessus de OY. 

La composante latérale est OB:i. 

Enfin, il y a une troisième composante verticale O1” 
qu'on construit facilement en coupant le cône MON 
par le plan vertical FG passant par R,, et en rabattant 
le cercle ainsi obtenu. Cette composante OC’ est diri- 
gée vers le haut, si l'on a soin dc prendre pour R, le 
point du cône MON situé au-dessus du plan horizontal 
passant par O (il y a, projeté au même point R,, un 
autre point du eône qui est situé en dessous de ce plan). 

La composante O’C’ est donc sustentatrice. Si main- 
tenant on suppose que la variation W, du vent change 
de sens, on construira l’épure syméfrique. La compo- 
sante OA, restera propulsive ; la composante O’C’ res- 
tera sustentatrice : la composante de dérive OB, sera 
de sens contraire à OB, et aura pour effet de faire zig- 
zaguer l'oiseau. 

Résumons ce résultat dans un énoncé : 

Sous l'influence de la variation de direction du vent, 
l'oiseau peut choisir l'orientation de ses aîles de ma- 
nière que la réaction de l’air comporle : 1° une com- 
posante constamment propulsive ; 2° une composante 
constamment sustentalrice ; 3° une composante lalté- 
rale dite composante de dérive, dont l'effet reste né- 
gligeable à cause de son fréquent changement de sens. 

Il reste à faire la discussion du problème, c’est-à-dire 
à chercher quelles sont les conditions nécessaires pour 





Fig. 21, — Représentation en perspective de la théorie 
du vent louvoyant. 


qu'il soit possible. Au moyen des relations connues 
entre la vitesse, la surface, l’angle d'attaque et la gran- 


(1) Bien entendu, à chaque changement de sens de 
la variation du vent, il y a un point mort, comme dans 
une machine à vapeur à chaque extrémité de la course 
du piston. 


252 1 Juin 1909 





Fig. 29, — pure de la théorie du vent louvoyant. — Propulsion et sustentation simultanées par le vent relatif oblique. 


deur de la réaction, on écrira que OA est égale à la 
résistance de pénétration, et que OC’ est égale au 
poids de l'oiseau. On cherchera pour quelle valeur mi- 
nimum de W, le problème est possible. Nous donne- 
rons cette discussion dans une autre étude; disons 
seulement qu'il suffit que W, soit de l’ordre de 1 à 
3 mètres par seconde, ce qui est dans les choses tout à 
fait normales. 

Il n’est pas facile de représenter la figure en pers- 
pective ; nous l'avons cependant essayé (fig. 21). 

Cette figure nous fait saisir comment il est possible, 
contrairement à ce que pense M. Marcel Deprez, d’ob- 
tenir une réaction à la fois sustentatrice et propulsive, 
sans que le vent soit ascendant. Il suffit que le vent soit 
oblique. Le problème est alors possible grâce à l’exis- 
tence d’une troisième composante latérale OB. 

Telle est la théorie du vent louvoyant, que nous 


croyons avoir été le premier à imaginer et à coordon- 
ner en un tout « qui se tient ». 

Nous avons, pour prendre date, déposé à l'Académie 
des Sciences, sous pli cacheté, un résumé de cette théo- 
rie, à la date du ?$ septembre 1908 ; ce pli, reçu dans 
la séance du 5 octobre ainsi qu'il est mentionné aux 
Comptes Rendus, a été inscrit sous le n° 7387. 

En même temps nous présentions à l'Académie une 
note exposant brièvement la question; cette note a été 
renvoyée à la Commission d’aéronautique, mais n’a pas 
été insérée aux Comptes Rendus. 

Nous reconnaissons très volontiers que, de son côté, 
le commandant Thouveny, dans une étude publiée par 
l'Aérophile, le 15 mars 1909, a esquissé une théorie fon- 
dée sur le même principe que la nôtre, en même temps 
que plusieurs autres ; dans sa note du 28 décembre 1908 
à l'Académie des Sciences, la théorie ne se dégageait pas 
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encore. De toute manière, nous revendiquons la prio- 
rité. Nous pourrions également mentionner plusieurs 
conférences faites à Lille en octobre 1908, dans lcs- 
quelles nous exposions la question. 

Voilà donc une nouvelle explication, ajoutée à tant 
d’autres. 

A quoi reconnaïtrons-nous la bonne théorie? A ce 
qu'elle fournira une explication des faits observés. Ce 
sera le critérium. 

Nous allons montrer que tous les faits observés peu- 
vent s'expliquer par la théorie du vent louvoyant. 


* 
x 


CHAPITRE VI. 


EXPLICATIONS DES FAITS OBSERVÉS 


Balancement. — Nous avons vu que l'oiseau doit 
changer l'orientation de son plan alaire à chaque chan- 
gement de sens de la variation du vent. C'est en cela 
que consiste le balancement latéral que l'on a si sou- 
vent observé. 

Ce mouvement, malgré son apparence passive, est 
donc la clef du vol à voile. Il est effectivement passif 
et automatique, comme nous le montrerons plus loin. 

Remarquons que l'orientation favorable du plan 
alaire peut s’obtenir de trois manières. 

Premièrement, par une inclinaison générale du corps 
et des deux ailes, tout d’une pièce. C’est ainsi qu'elle 
se produit chez les semi-voiliers aux ailes relativement 
rigides et peu gauchissables, tels que crécerelles, 
mouettes, martinets. 

Ce mouvement déplace donc, dans une certaine me- 
sure, la masse entière de l'oiseau, et la fait basculer 
autour d’un axe. Tel quel, on conçoit que ce mouve- 
ment exige de la part du vent moins d'énergie que le 
mouvement des montagnes Tusses, puisque dans ce 
dernier non seulement l'oiseau doit basculer dans un 
mouvement de tangage, mais de plus il est nécessaire 
que toute sa masse monte et descende. Peut-être est-ce 
pour cela que l'oiseau préfère le premier mouvement au 
second. 

Secondement, par un gauchissement des ailes. C’est 
ce qui se produit chez les grands voiliers aux ailes 
souples et facilement gauchissables, tels que les aigles 
et les vautours. 

Ce mouvement exige de la part du vent une énergie 
encore moindre que le précédent, puisqu'il ne déplace 
pas la masse du corps, mais seulement la masse des 
ailes, qui est très minime. Aussi se produit-il sous des 
variations de vent beaucoup plus faibles. Il serait exa- 
géré de dire qu’il suffit à lui seul ; mais il a tout au 
moins l'avantage de diminuer l'amplitude des balan- 
cements du corps nécessaires, et c’est pour cela que les 
grands voiliers présentent le balancement du corps 
d'une facon beaucoup moins nette que les semi-voiliers. 

Troisièmement, par un gauchissement des plumes. 
Certes, cette troisième manière ne peut suffire, et vient 
tout au plus en aide aux deux premières ; mais il sem- 
ble bien qu'elle fournisse l'explication de l’écartement 
des rémiges. 


Ecartement des rémiges. — Cet écartement, outre 
qu’il favorise le gauchissement de l'aile, permet aux 
rémiges rendues indépendantes de se gauchir indivi- 
duellement pour prendre l'orientation favorable, ce qui 
exige de la part du vent une énergie encore beaucouf: 
moindre. 

Nous croyons d’ailleurs que le rôle de ce gauchisse- 
ment des rémiges serait surtout de provoquer et d’en- 
trainer le gauchissement de l'aile entière dès l'arrivée 
du moindre souffle de vent oblique. 

On ne peut s'empêcher d'admirer la nature qui, pour 


ne rien perdre de l'effet utile des souffles obliques, si 
légers et si fugitifs qu'ils soient, a su trouver, pour les 
déceler et les recueillir, ce moyen d'une délicatesse 


infinie : le gauchissement d'une plume ! 

L'écartement des rémiges paraît encore avoir pour but 
de présenter le maximum de prise au vent sous le mi- 
nimum de poids, et de les rendre plus efficaces qu'un 
plan unique ; elles constituent un multiplan, qui fait un 
peu penser aux aéroplanes en lames de persiennes. 


Absence de tangage. — Noire théorie justifie le vol 
horizontal sans tangage ni alternatives de montées et 
de descentes. Elle permet également de comprendre 
que l'oiseau puisse monter d'un mouvement continu. 


. Vol en zigzags. — Nous avons vu que les zigzags 
se produisent nécessairement sous l’action de la com- 
posante de dérive. Ce n'est pas un mouvement essen- 
tiel, il est au contraire parasite, et pour qu’il ne prenne 
pas une importance exagérée il faut que les sautes de 
vent soient fréquentes et rapides. 


Vol en toutes directions. — Notre théorie explique 
le vol en toutes directions indistinctement. La théorie 
de Langley manquait de précision sur ce point. 

On observe cependant que les voiliers volent de pré- 
férence contre le vent, mais c'est probablement dans le 
but de rester au-dessus d’une mème région terrestre. 

Lorsque le vent n’est pas très fort, et qu'il est sensi- 
blement inférieur à la vitesse de régime de l'oiseau, 
celui-ci n’a pas besoin de faire constamment tête au 
vent, et il se maintient en décrivant des orbes. 

Nous avons dit que la direction du vent ne se fait pas 
sentir à l’oiseau. Il y a cependant une chose qui pour- 
rait l’influencer, c’est le sens de propagation des ondes 
aériennes, au Cas où ces ondes se propageraient dans 
une direction déterminée. Dans ce cas l'oiseau aurait 
avantage à aller à leur rencontre, pour augmenter leur 
fréquence. Nous nous bornons à indiquer cette idée 
sans y insister. 


Position des ailes en avant. — Celle position en V 
renversé (fig. 6 et 11), est défavorable à la fois à la 
vitesse et à la stabilité de route. 

Or, dans le cas d’un vent variable en direction, la 
stabilité de route serait un inconvénient, car elle force- 
rait l'oiseau à faire face au vent relatif, qui varie à 
chaque instant. 

Pour que l'oiseau conserve une direction fixe, il faut 
qu'il soit, au point de vue de la stabilité de route, non 
pas en équilibre stable, mais en équilibre indifférent. 

Au point de vue de la vitesse, l'oiseau n’a pas intérêt 
à aller très vite, car nous avons vu (fig. 20), qu'une des 
conditions du vol à voile est que l’angle a, qu'on pour- 
rait appeler déviation du vent relatif, soit assez grand. 
Or, pour une même valeur de la variation W, l'angle a 
est d'autant plus grand que la vitesse de régime de l’oi- 
seau est plus petite; et plus l'oiseau pourra s’accom- 
moder d’une vitesse de régime faible, plus il pourra 
utiliser de faibles variations du vent. C’est ce qui per- 
met de comprendre pourquoi les meïlleurs voiliers sont, 
suivant l'expression de Mouillard, des voiliers lents. 

La position des ailes en avant a encore pour avantage 
de tendre pour ainsi dire, au vent relatif la partie la 
plus gauchissable de l'aile c’est-à-dire les rémiges, et de 
donner à celles-ci leur maximum d'écartement et d'in- 
dépendance. 


Conformation des rémiges. — Les rémiges voi- 
lières sont recourbées vers le haut, comme on le voit 
sur la figure 5. Il est facile de voir que, quand le vent 
relatif oblique arrive sur une aile ainsi faite, il a beau- 
coup de prise sur les rémiges disposées de la sorte, 
parce que, grâce à leur courbure vers le haut, elles lui 
présentent toute leur surface. 

On peut s'en rendre compte sur la figure 5, en re- 
marquant que l'oiseau est représenté un peu de 
et que pour se donner une idée de l’elfet du vent, le 
lecteur n'a qu'à souffler sur le dessin. Il saisira de 
suite que l'effet du vent sera de gauchir l'aile et d’in- 
cliner l'oiseau dans la position de la fig. 21. Même si 
les ailes étaient horizontales et se présentaient par la 
tranche, les rémiges relevées offriraient prise au vent 
latéral et produiraient le soulèvement de l'aile, comme 
on le voit sur la figure 22. 





Fig. 22. -— Les rémiges relevées offrent prise au vent latéral, 
Grâce au fait que les rémiges vont en croissant à 
partir de la première, le vent agit en plein sur les 
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quatre ou cinq premières rémiges au moins, c'est-à- 
ire sur des parties de l'aile assez éloignées du bord 
antérieur rigide et qui ont, par suite, un moment de 
torsion considérable. Les figures 23 et 24 font compren- 
dre l'utilité de cette disposition des rémiges. Sur l'aile 
d'un rameur (fig. 24) le vent oblique n'atteindrait que 
la première rémige, qui coïncide avec le bord antérieur 
rigide de l'aile, et ne produirait aucun gauchissement. 


\ Vent oblique 






Fig. 23. — Ombre du vautour fauve (d'après Mouillard), 
montrant l'utilité de la disposition des rémiges pour je 
gauchissement de l'aile. 


Vent oblique 


Fig. 24. — Oiseau rameur. Le vent oblique n'aurait d'action 
que sur une seule rémige. 


Les rémiges voilières apparaissent ainsi comme un 
gauchisseur automatique toujours prêt à utiliser la 
moindre variation de direction du vent. Ce sont elles 
qui expliquent la passivité du balancement, et rendent 
inutile tout acte volontaire ou même instinctif, de 
même que toute régularité ou périodicité des ondes aé- 
riennes. 

L'oiseau n'a qu'à exercer sur ce mouvement automa- 
tique un contrôle supérieur, une sorte de réglage, à peu 
près comme le pilote d’un bateau à voiles vérifie si le 
vent gonfle convenablement ses voiles, et conserve la 
main sur la barre. 

Par contre, c’est l'absence de cet organe approprié qui 
rend le vol à voile quasi-impossible aux petits oiseaux ; 
on les voit s'y exercer parfois, par grand vent, mais 
maladroitement et sans arriver au réglage convenable 
des mouvements. 


influence de la masse. — Plus l'oiseau est lourd, 
plus il lui faut de grandes ailes. Or, la nature, dans la 
construction des grandes ailes, s’est heurtée à une 
loi physique suivant laquelle les poids augmentent 
comme le cube des dimensions, alors que les surfaces 
n'augmentent que comme le carré. 

Supposons, par exemple, qu’un aigle pèse quatre fois 
plus qu’un pigeon. Si on lui donne des ailes quatre fois 
plus grandes en surface ces ailes pèseront huit fois plus. 
Elles seront donc deux fois plus lourdes relativement 
au poids de l'oiseau. On voit combien, sous ce rapport, 
les grands volatiles sont désavantagés. Pour ne pas 
exagérer le poids des ailes, la nature à dû, à mesure 
qu'elle augmentait le poids des oiseaux, réduire leur 
surface alaire comparée au poids. Chez les grandes 
espèces, elle a dû, en même temps, rogner sur la soli- 
dité, de sorte que les grands oiseaux ont des ailes 
trop faibles, sans rigidité, déformables et se ployant 
sous l'effort. On les a parfois comparées à des chif- 
fons. 

Par suite, ces ailes rendent très pénible le vol par 
battements, surtout à l'essor ; mais cet inconvénient se 
transforme en avantage pour le vol à voile, qui exige 
précisément des ailes gauchissables sous un faible 
effort, pour obéir au moindre souffle oblique du vent. 

Ainsi, plus un oiseau est bon voilier, plus il est mau- 
vais rameur. 

Chez les grands oiseaux, aigles et vautours, l'essor 
est presque impossible ; ils doivent se lancer d’un point 


élevé. De même ils ont peine à soutenir le vol ramé, 
et par temps calme ils restent perchés. Tributaires des 
circonstances atmosphériques, ils sont en état d’infé- 
riorité sur l’oiseau rameur qui, lui, est toujours maître 
de l’air. Le vol à voile n'est donc pas le vol parfait ; 
c’est un pis-aller, un artifice grâce auquel la nature à 
pu donner la faculté du vol à quelques grosses espèces 
qui ne peuvent pas soutenir longtemps le vol ramé. 


Indications pour de nouvelles observations, — 
Nous croyons que, dans son ensemble, la théorie du 
vent louvoyant s'adapte suffisamment bien aux faits 
observés pour que le doute ne soit pas possible. 

Néanmoins, nous serions heureux si de nouvelles 
observations étaient faites a posteriori en vue de la con- 
firmer. D'autant plus qu’il y a encore des points de dé- 
tail à préciser. 

Le balancement existe-t-il toujours, même chez les 
meilleurs voiliers ? Peut-on observer le gauchissement 
des ailes et des rémiges ? 

Quelle est la durée des variations du vent ? Sont-elles 
régulières et périodiques ? Leur durée est-elle la même 
dans les différentes contrées? Deviennent-elles plus 
régulières à mesure que l'altitude augmente ? 

Leur durée varie-t-elle suivant la direction que suit 
l'oiseau ? 

Ces trois composantes de la variation de vent ont- 
elles même période, même amplitude, même phase? 

Il y a encore, on le voit, un large champ d'études 
pour les observateurs. 

ALEXANDRE SÉE, 


Ancien élève de l'Ecole Polytechnique, 
vice-président du « Nord-Aviation ». 





>, 
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Nouveau prix d'aviation. 


Prix de la « Tenue de l'air », fondé sur la subven- 
tion allouée à l'Aéro-Club de France par M. le ministre 
des Travaux Publics, régi par les règlements de la 
Commission Aérienne Mixte et ceux de la Fédération 
Aéronautique Internationale. 


Règlement. — Article premier. — Il sera attribué 
4 prix, formant au total une somme de 9.000 francs, 
aux quatre aviateurs français qui auront satisfait aux 
conditions du présent règlement, et dont les parcours, 
dans des épreuves d'aviation ofliciellement contrôlées, 
suivant les règlements en vigueur, formeront les totaux 
les plus élevés. Ces parcours, faits soit en France, soit 
à l'étranger, devront être effectués depuis le 15 mai 1909 
inclus, jusqu'au 1°" janvier 1910, exclus. 


Les prix créés sont les suivants : 


LMDrIR Eee AE CE LUE 5.000 francs 
RIDTIX en M ET CRC 2.500 — 
SODLIR ete Ce De RE 1.000 — 
LIMDTIX ee een als beiehiserelsel 500 — 


Art. 2. — Tous les aviateurs désirant prendre part à 
ce concours devront faire parvenir leur engagement 
écrit à l’Aéro-Club de France avant le 15 mai 1909. Tou- 
tefois, les aviateurs pourront s'engager après cette 
date ; mais, dans ce Cas, leurs parcours ne pourront 
être totalisés qu'à partir de la date de la réception de 
leur engagement. 

L'engagement devra être accompagné de la somme 
de 100 francs, non remboursable, à moins que l’enga- 
gement ne soit pas accepté. 


Art. 3. — Dans les huit jours qui suivront l'accom- 
plissement de chaque parcours effectué par lui dans 
une épreuve officiellement contrôlée, chaque concurrent 
est tenu de demander par écrit à la Commission d’Avia- 
tion de l’Aéro-Club de France, l'inscription dudit par- 
cours à son actif. I1 devra lui fournir tous les rensei- 
gnements de nature à lui permettre de vérifier l’exac- 
titude de ses assertions. 
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Is sont légers par leur conception même. == IS sont 
les sSseuis pesant réellement moins de deux Kilos par 
cheval en ordre de imarche. — Is sont essayés de une 
A trois heures en présence du Client avant) livraison. 











L'Aéroplane REP 2 bis gagnant à uc le 3° Prix des 200 mètres 





onorens HULL, sscureusement 


Is peuvent être fmmaniés après un court apprentis- 
sage. == lis ont le meilleur rendement: ils portent 26 kgs 
par tm’ à 6O à l’heure.-- Le retour aù sol est atmorti par 
une suspension oléo-pneumatique.- Ils sontessayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAUIL/T- 
PELTERIE à Buc, près Versailles, qui est à la dispo- 
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Elles sont à quatre pales, en alummimituiim. = Souples 
et très 1égères.-- Leur rendement mormal est de SO O/O. 
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l NEARIE VIN VANENMAN 
Anh | Ingénieur Constructeur 1 
Usine : ff, rue des Agnettes,  GENNEVILLIERS (Seine) 
Prendre le tramtwasy à la Madeleine pour Asnières 

et descendre Place des Bourguignons à Asnières. 
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LA QUERELLE DES HÉLICOPTÈRES ‘ 


Féponse à M. Alexandre Sée (>) 


Dans le dernier numéro de l'Aérophile, je suis ter- 
riblement pris à partie par M. Sée, à cause de mon ar- 
ticle sur les hélicoptères, mais comme la mécanique 
est encore plus maltraitée que moi, par l'ancien élève 
de l'Ecole Polytechnique, je men console aisément, me 
trouvant en bonne compagnie. A celte occasion, M. Sée 
nous sort une série d'arguments qui sont réellement 
peu ordinaires. Ainsi, par exemple, il prétend que le 
principe des quantités de mouvement n’est pas appli- 
cable à l’air parce que ses molécules ne soni pas assi- 
milables à des points matériels ! et c'est à cela qu'il 
attribue ma soi-disant erreur qui consiste à considérer 
la pression x, due à la vitesse V, comme égale à 
1/2 MV et non pas à MV, comme il le croit à tort. L'air 
serait-il cent fois plus matériel qu'il n'est, que cela 
n'empêcherait pas la pression +, d'être égale à 1/2 MV, 
car si elle était égale à MV, le travail, qui n’est autre 
que + V, serait égal à MV* et non pas à la puissance 
vive 1/2 MV*. Mais la perle de cette collection est le 


raisonnement qui se rapporte à la formule V— V3, 
identique à celle qui sert de fondement à la dynamique, 


VE V2gh, 


et dans laquelle la hauteur de la colonne d'air h, 
exprimée en mètres, a été remplacée par une colonne 
d'eau &, exprimée en millimètres, de façon que 
h = 0,816L; en parlant de cette formule, M. Sée dé- 
clare qu'elle est non seulement empirique, mais en- 
core fortement fausse, et il cherche à le prouver en affir- 
mant que l'on peut arriver à augmenter cette pres- 
sion Ÿ, due à la vitesse V, dans le rapport de 
choses En raisonnant de le sorte, M. Sée 


le 


; 
est fatalement acculé au mouvement perpétuel. En effet, 
si l'on admet qu’une vitesse V d'écoulement d’un fluide 
puisse produire une pression 2,5 fois supérieure à la 
pression due à cette même vitesse et qui est détler- 


: V : : L 
minée par la relation h non en mètres d'air, ou bien 
ÿ 

V: 


d= —en millimètres d’eau, il devient possible d’uti- 
16 

liser cet excédent de pression à produire le mouvement 

perpétuel. Voilà donc où en arrive l’ancien élève de 

l'Ecole Polytechnique. Il est évident que, dans ces con- 

ditions, il m'est impossible de continuer la discussion, 

c’est pourquoi je m'en abstiendrai dorénavant. 


S. DRZEWIECKI 


Réponse à M. Drzewiecki 


M. Alexandre Sée à qui, selon nos habitudes d'impar- 
lialilé, nous avons donné communication de la réponse 
de M. Drzewiecki, nous prie simplement de la faire 
suivre du bref mot suivant : 

« Pour toute réponse, M. Drzewiecki recommence à me 
faire dire ce que je n'ai pas dit. Avant de combattre 
mes arguments, qu'il veuille bien se donner la peine 
d'en prendre connaissance exacte. » 

ALEXANDRE SÉE 


(1) Voir Aérophile des 1° mars, 1° avril, 1" mai 1909. 
2) Voir Aérophile du 1” mai 1909. 








_Les Wright en Amérique, — [Le 11 mai, le paquebot 
Aronprinzessin-Cecilia sur lequel avaient pris place Wil- 
bur el Orville Wright et miss Katherine Wright, est 
arrivé à New-York. Une vérilable flotille était allée à 
la rencontre des célèbres avialeurs ; l'Aéro-Club d'Amé- 
rique et diverses autres associations avaient envoyé des 
délégations. 





Après s’êlre tiré à grand peine des griffes des re- 
porters et des photographes, les Wright, acclamés par 
une foule énorme, se sont rendus au déjeuner offert en 
leur honneur, au Waldorf Astoria Hôtel, par l’Aero- 
Club of America. Le lendemain, ils visitaient le siège 
social de l’Aéro-Club et de l’Automobile-Club d'Amé- 
rique, assistaient au déjeuner offert par le Lawyers- 
Club et parlaient dans l'après-midi pour Dayton. 





La réception qui les y attendait fut encore plus en- 
thousiaste que celle de New-York. Désireux de leur 
faire oublier une longue indifférence à leur endroit, les 
concitoyens des Wright attendaient à la gare où la 
bienvenue leur fut officiellement souhaitée. La foule, 
continuant son ovation. suivit, en courant, la voiture 
qui emportait les Wright jusqu'à leur maison, près de 
laquelle avait été érigé un superbe arc de triomphe. 





La Médaille qui sera remise aux Frères Wright, le 15 juin 
par le président Taft 


Comme nous l'avons dit, M. Taft remettra le 18 juin, 
aux frères Wright, à tilre de récompense nationale, 
deux médailles d'or frappées en leur honneur. La céré- 
monie aura lieu à la Maison Blanche. Le corps diplo- 
matique, le Conseil des ministres et le Congrès national 
assisteront à cette solennité. C’est là un honneur sans 
précédent qui rejaillit, par contre-coup, sur l'Aéro-Club 
of America. 

Les médailles offertes aux Wright, dont on voit ci- 


contre une reproduction, ont 75 millimèlres de dia- 
mètre. Elles sont l'œuvre de M. Victor Brenner, sculp- 


teur d'origine bohémienne, fixé depuis longtemps à New- 
York et à qui l'on doit entre autres œuvres remarquées, 
la médaille du Canal de Panama avec l'effigie du pré- 


sident Roosevelt et la nouvelle pièce de « one cent », 
laquelle porte, pour la première fois aux Etats-Unis, l’effi- 


sie d'un personnage historique : celle du président Lin- 
coln, dont le centenaire tombe en 1909. Le prix des 
deux médailles d’or qui seront remises aux Wright est 
de 7.500 francs, auxquels s'ajoutent 1.500 francs pour 
les coins destinés à frapper 50 répliques en bronze el 
5 en argent. Les souscripteurs de 75 francs au moins, 


ont reçu une réplique en bronze el ceux qui ont souserit 


250 francs au moins, une réplique en argent. 
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Les élèves de Wright à Pau. — M. Paul Tissandier 
a donné le 7 mai une leçon de dix minutes à M. René 
Gasnier. Les aviateurs quittèrent le champ d'aviation 
annonçant qu'ils continueraient leurs essais le lende- 
main. L'appareillage de l’aéroplane a été effectué par 
les élèves de M. Tissandier : MM. G. Garnier, R. Gasnier, 
Alfred Leblanc et Schreck. 

Le 9 mai, M. Paul Tissandier, sur la demande du 
maire de Pau, désireux de montrer un vol aux membres 
du Congrès réuni à Pau, a consenti à faire un essai 
à bord du vieil appareil de Wilbur Wright. 

L'essai a parfaitement réussi, et quand le sympa- 
thique aviateur reprit contact avec le sol, il fut chaleu- 
reusement applaudi par les assistants, parmi lesquels se 
trouvait Edmond Rostand. 


Paul Tissandier vole 1 h. 2 m. 


Le 20 mai, au Pont-Long, près Pau, à bord de l’aé- 
roplane de Wilbur Wright, muni d'un des nouveaux 
moteurs construits sur le modèle du moteur des Wright, 
Paul Tissandier prenait son vol à 7 h. du s. Il tint 
l'atmosphère durant 1 heure 2? minutes, couvrant 
57 kil. 500. Le contrôle était assuré par les commissaires 
de l’Aéro-Club de Beéarn et de la Commission d’avia- 
tion de l’Aéro-Club de France. 

Par cette superbe performance, Paul Tissandier se 
classe immédiatement après Wilbur et Orville Wright, 
ravissant la troisième place à Henri Farman dans le 
tableau des plus grands vols mécaniques qui s'établit 
ainsi par aviateurs : 

W. Wright, 31 décembre 1908, à Auvours : 124 k. 700 
en ? h. 20° 23”. Records du monde de durée et de dis- 
tance et Coupe Michelin 1909. 

O. Wright, 12 septembre 1908, à Fort-Myer (U. S. A.) : 
1h. 15° 20”. Distance non mesurée. Record américain. 

Paul Tissandier, 20 mai 1909, au Pont-Long, près 
Pau : 57 kil. 500 en 1 h. 2? m. Nouveaux records fran- 
çais de durée et de distance. 

; GE FAren, ë septembre 1908, camp de Châlons : 
42 kil. en 43 minutes, anciens records çai à 
cl de distance français de durée 

. Paul Tissandier confirme brillamment la belle impres- 
sion causée par son rapide apprentissage et eapre 
miers succès d’aviateur. Entrainé à tous les sports 
habitué à l'atmosphère par une longue carrière d'aéro- 
naute, automobiliste de la première heure prudent 
et méthodique comme son maître Wilbur Wright il 
était aisé de lui prédire un bel avenir. Ses élèves 
et amis, René Gasnier et Alfred Leblanc. qui abordent 
le nouveau sport avec une préparation et des aptitudes 
à peu près semblables, ne peuvent manquer d'y ren- 
contrer à leur tour le même succès. ; 


Les expériences de M. Louis Bre — L' 

x c A. guet. L'aéro- 
plane Breguet-Richet II bis, de M. Louis Breguet, ‘dont 
nous avons publié une description détaillée dans l'Aéro- 
phile du 15 avril, avait commencé dans les premiers 





L'aéroplane Breguet-Richet II bis, lors des essais préliminaires 


du début d'avril 


jours d'avril des essais des plus satisfaisants. M. Louis 
Breguet se préparait à des expériences décisives. lors- 
qu'un ouragan a démoli le hangar de La Brayelle, près 
Douai. où l'appareil était abrité. L'aéroplane a été du 
même coup complètement détruit. Seuls le moteur, les 
transmissions aux hélices. les boîtes de coniques et les 
moyeux d'hélice pourront resservir, ainsi que quelques 


pièces accessoires, entre autres les freins amortisseurs. 
La reconstruction de la machine ne pourra s'achever 
que vers la fin de l'été. 

D'autre part, deux des nouveaux aéroplanes biplans, 
de M. L. Breguet (voir Aérophile du 15 avril, p. 177). 





Leshangar de M. Louis Breguet, à La Brayelle, près Douai, 
= détruit par un ouragan 


prendront part au concours d'aviation de Douai; le 
premier de ces appareils, muni d'un moteur Gobron- 
Brillié de 60 chevaux, entrera en essais au début de 
juin. Le nouveau hangar destiné aux aéroplanes bi- 
plans Breguet vient d’être terminé. 


L'aéroplane Maurice Carron. 
Notre photo représente le modèle réduit de l’aéro- 


plane Maurice Carron, présenté le 10 mai, à l’Acadé- 
mie des Sciences, par M. Paul Painlevé. 





Le modèle d'aéroplane à persiennes de M. Maurice Carron 
(Photo Branger) 


Une particularité essentielle de l'appareil consiste 
dans la répartition en persienne de la surface portante 
qui se présente sous l'aspect d'un cadre rectangulaire 
dans lequel sont enchassés de nombreux volets fixes 
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en aluminium, très rapprochés, en forme de lames ou 


aubes concaves vers le sol, et obliques aux montants 
du cadre. = 

Ce cadre à jalousies est monté articulé sur un fuse- 
lage dans lequel seront placés le moteur et le pilote 
et qui porte à l'avant le propulseur constitué par deux 
roues à aubes, coaxiales, tournant en sens inverse. À 
l'arrière, existe un empennage en lames d'aluminium 
servant de gouvernail de profondeur. ù 

Lorsque l'appareil est au repos, le cadre à persienne 
se rabat horizontalement de manière à diminuer l’en- 
combrement. Le 

Sous l'effet de la vitesse, le vent frappant les lames 
d'aluminium relève la persienne qui prend en pleine 
marche la position presque verticale, sans jamais l’at- 
teindre. 

Les caractéristiques de l'appareil sont donc les sui- 
vantes : 

Disposition de la surface portante en forme de per- 
sienne, avec aubes concaves vers le sol, nombreuses, 
très rapprochées très peu profondes ; 

Forme rectangulaire de la surface qui se tient d’elle- 
meme presque verticale avec son grand côté en hau- 
eur ; 

L’articulation de la surface portante avec la masse. 

Les avantages de ce dispositif résumés par l'inventeur, 
sont : « que l’envergure est très faible ; que le centre de 
poussée de l'air est fixe, que les oscillations produites 
d'ordinaire par l’écartement du centre de poussée et 
de gravité de l'appareil, sont évitées. La Bleue prend 
d'elle-même l’inclinaison voulue correspondant à la vi- 
tesse de déplacement. La résistance à la pérétration 
diminue avec la vitesse automatiquement, de sorte que 
le travail consommé augmente moins vite que le carré 
de la vitesse. Le déplacement transversal du corps pro- 
duit une variation d'orientation de la surface capable 
de rétablir l'équilibre, comme à bicyclette, où il produit, 
dans le même but, une variation d'orientation de la 
roue directrice. 

Les nombreuses expériences faites, ont prouvé que 
malgré le rapprochement des aubes, ce dispositif a 
une efficacité de sustentation égale à celle des autres 
systèmes si on la rapporte à la surface développée, et 
bien supérieure si on la rapporte à l'encombrement. Des 
surfaces composées d’aubes de 5 millimètres de profon- 
deur et 2 millimètres 5 d’écartement, portent aussi bien 
que d’autres. 

La question de rigidité seule a fait adopter la profon- 
deur de 25 m/m. Les expériences ont également montré 
I stabilité parfaite dans les remous de l'air et l’ab- 
sence de toute oscillation. » 

M. Maurice Carron estime que pour enlever un appa- 
reil pesant avec son pilote 200 kilog., il suffirait d’une 
persienne de ? m. x 4 m. soit 8 m° d'encombrement : 
la sustentation serait obtenue à 60 kilom. à l'heure. La 
surface portante serait reliée au fuselage par un axe 
perpendiculaire au sens de l'avancement et articulé à 
la cardan. Toute la masse inferieure se trouverait ainsi 
suspendue à la persienne, comme à un cerf-volant. 


L'aéroplane « Rep-Il bis. », monté par M. Maurice 
Guffroy a fait à Buc le 23 avril un vol de 300 m. parfaite- 
ment stable, malgré un vent de 6 m. par secoñde. 


L'aéroplane Maurice Farman. — Biplan monté par 
M. Maurice Farman vole plusieurs fois 300 m., près du 
sol, à Buc, le 26 avril. 


Les essais de Santos-Dumont. — Par un temps 
calme, le 15 mai, de dix heures à midi, Santos-Dumont 
à bord de son monoplan Demoiselle, a fait quelques 
vols réussis, dont un de plus d’un kilomètre. 

Vers midi, il a faussé une des roues de lancement : 
la réparation fut aisée, le célèbre aviateur put reprendre 
ses essais à la fin de l'après-midi. 

Ils ont été arrêtés vers 7 h. par un retour au sol un 
peu dur ; une roue et trois tubes furent faussés. 


Les biplans Farman et Wright en Danemark. — 
Prochainement, deux aéroplanes seront expérimentés 
près de Copenhague : un biplan Farman, piloté par le 
D' Folmes-Hansen sur le nouvel hippodrome de Klan- 
penborg, à 15 km. de Copenhague, puis un biplan 
Wright, monté par Léon Delagrange, au champ de 
manœuvre d'Amac, et à Aarhus-Jutlands. 


L'aéroplane « Cody ». — Au cours de leur visite 
au camp d'Aldershot, le 14 mai, le prince et la prin- 
cesse de Galles ont assisté à un essai de l’aéroplane de 
M. Cody, qui, après un vol de 200 mètres à 3 mètres de 
haut, atterrit brutalement, brissnt son châssis. 


Henry Farman au camp de Chälons, dans son 
aéroplane décrit ici même (Aérophiüe du 15 mai), a fait 
le 12 mai, malgré le vent, un vol de 12 kil., disent les 
uns, de 3 min. suivant d’autres. 


Les essais de M. Jean Gobron. — M. Jean Gobron 
sur son aéroplane Voisin, muni d’un moteur d'aviation 
Gobron, a fait le 12 mai, divers vols de 500 à 600 mètres. 


L’aviation en Allemagne. 


De notre correspondant. — Trois aéroplanes attendent 
le mois de juin pour commencer leurs expériences sur 
le champ de Bornsttet, près de Sans-Souci, à Postdam. 
On travaille beaucoup et comme tous les Allemands, 
méthodiquement ; cela dure peut-être au début plus 
longtemps, la suite n’en va que plus vite. 

On a fait d'intéressantes expériences avec le biplan. 
Voisin acheté l'an dernier, par l'intermédiaire de la 
Berliner Luftschiffer Verein. En voici un aperçu : 

A l'extrémité d'un mât M est une roue à gorge R 
sur laquelle passe une cordelette attachée en bas à un 
dynamomètre D et d'autre part, à une roulette à gorge 
R, sur laquelle roule l’attache de l’aéroplane Voisin. 
Sous la surface inférieure est un secteur divisé en de- 





grés devant lequel se meut la corde portant le poids P. 
Un anémomètre A, complète le tout. On connaît le poids 
de l'appareil, le poids P, ainsi que la surface de résis- 
tance au vent de l'appareil, la vitesse du vent, D la 
traction, C l'angle pris par l'appareil ; avec différents 
poids P, et par différentes vitesses du vent, on arrive 
à des constatations très utiles. 

— Voici le principe essentiel du biplan Reissner, 
dont je vous ai signalé le vol de 40 mètres, au premier 
jour d'essai, vol interrompu par une chute (fausse ma- 
nœuvre ?). Les surfaces sont mobiles autour du centre 
de poussée ; à ce centre pendent le moteur et l’aviateur, 
etc, et de ce point part l'axe de l’hélice. 

— À propos d'aviation, la Motor Luftschiffstudien- 
geselischaft qui a déjà fondé avec l'A. E. G. une Société 
de Constructions Aéronautiques vient de constituer une 
nouvelle « Société Wright » qui a acheté les brevets des 
fameux Américains et qui va construire ici. C’est le ca- 
pitaine de Kehler qui à Rome a volé avec Wright, qui a 
fait le marché ci-dessus. 


Laboratoire d'aérodynamique en Allemagne. — 
Le professeur Prandtl qui a fait pas mal d’études pour 
la Motor-Luftschiff Studien Gesellschaft et déterminé les 
formes des carènes des Parseval II et III, vient d'ins- 
taller à Gottingen une station d'expériences aérodyna- 
miques. Il a réussi à résoudre la difficulté d'obtenir un 
courant d'air constant et égal dans tous les points de 
sa section, ce qui est de grande importance pour le cal- 
cul des hélices et des surfaces en mouvement. 


Un nouveau terrain d'aviation en Allemagne, le 
champ de manœuvres de Bornstedt, près Postdam, est 
mis à la disposition des aviateurs. 

E. RüCKSTUHL 


Legagneux à Vienne. — 23 avril. — L'aviateur fran- 
çais Legagneux a volé 200 mètres environ à 2 mètres de 
haut. À la descente, l'appareil heurtant le sol de son 
aile droite, a été gravement endommagé. 

27 avril. — Legagneux parvient à décrire à 6 mètres 
de haut, un cercle fermé de 4 kil. en 3 m. 26 s. Les 
officiers d'état-major et du régiment des chemins de 
fer présents, l'ont chaleureusement félicité. 
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28 avril. — L'aviateur avait couvert 3 kilomètres en 
3 m. 50 $s., quand un vent violent d'ouest jeta à terre 
l’aéroplane. Graves avaries aux ailes et aux roues. 

L'aéroplane dont se sert Legagneux est, comme nous 
l'avons dit, un triplan d'Henri Farman que celui-ci à 
transformé pour le vendre à une Société autrichienne ; 
c'est ainsi qu'il a placé des patins à côté des roues. 
Farman espere obtenir ainsi de meilleurs atterrissages. 
Dès que l'appareil aura effectué une vingtaine de kilo- 
mètres devant la Société autrichienne, celle-ci prendra 
livraison de l’aéroplane d'Henri Farman 


Les monoplans « Antoinette » a Châlons. 


Nous avons signalé, comme il convenait, les progrès 
rapides des monoplans Antoinette au camp de Châlons. 
Ces progrès poursuivis avec méthode et ténacité par 
les trois pilotes de ces appareils, MM. René Demanest, 
Hubert Latham, le capitaine Burgeat, s’accentuent de 
jour en jour. 

C’est ainsi que le 18 mai, M. Hubert Latham inscrit 
pour un des prix de 500 mètres récemment créés par la 
Commission d'aviation de l’Aéro-Club de France, le ga- 
gnail aisément. Quelques minutes après, ayant pris 
à son bord M. René Demanest en qualité de passager, 
il exécutait sans difficulté le même parcours. ÿ 

Le 20 mai, M. Latham emmenaït successivement à 
son bord, son mécanicien Maurice Primard, puis 
M. Labouchère ,et leur faisait faire à chacun un vol de 
600 mètres. | 

C'est, on le voit, l'avènement du monoplan à deux 
places que l'on ne croyait peut-être pas si rapproché 
et qui permettra, comme l'appareil Wright, d'initier 
rapidement les élèves-pilotes à la manœuvre. Il est 
intéressant aussi de noter avec quelle aisance un mo- 
noplan Antoinette enlève et transporte la surcharge 
d'un passager, répartie sur une trentaine de mètres 
carrés seulement de surface portante, C'est le meilleur 
éloge que l'on puisse faire de la qualité des surfaces 
étudiées par l'ingénieur Levavasseur, de la régularité 
et de la souplesse du moteur Antoinette. | 


Superbes vols d’Hubert Latham. — Par 
les arbres. — Le 20 mai, dans la matinée Ne 
tham, absolument maître de son monoplan Antoinette 
à réussi un superbe vol de 12 min. 50 s., après avoir 
effectué une série de vols en 8 au dessus du petit bois 
qui occupe le centre de l'aérodrome de Bouv.  * . 

Ensuite, le brillant aviateur prenait successivement à 
son bord, deux passagers, MM. Jean Bunau-Varilla et 
Jean Gobron, et faisait avec chacun d'eux un vol de 
800 mètres. 

La stabilité de l'appareil était parfaite et le départ 
s'exéculta non pas en descente, mais à la remontée de 
la côte qui se trouve à la sortie des hangars. 

Le 21 mai, vol de plus de 9 minutes, qui atteignit plus 
de 25 mètres de hauteur. En passant au. dessus du bois 
qui occupe le centre du camp, Hubert Latham aban- 
donna des deux mains ses gouvernails pour répondre 
au salut du correspondant du Matin qui se trouvait là. 
Puis, montant encore, il traversa la haute rangée d'’ar- 
bres de la route de Mourmelon à Châlons et après être 
passé dans l’autre partie du camp, revint atterrir près 
de son hangar. 


Hubert Latham établit les nouveaux records de 
durée et de distance en monoplan. — Le lendemain, 
Hubert Latham couronnait cette magnifique série d’ex- 
périences en battant haut la main les records de durée 
et de distance en monoplan portés par René Demanest, 
toujours avec un Antoinette, à 13 min. 23 s. et 17 kilom. 
(30 avril 1909). 

Dans son Antoinelle IV, Hubert Latham fit donc le 
82 mai, un vol de 37 min. 37s. Ce vol qui atteignit, par 
instants, près de 40 mètres de hauteur, fut aussi aisé 
aussi audacieux, aussi sûr que les précédents : les obs- 
tacles terrestres n’impressionnèrent nullement l’aviateur 
admirable de sang-froid et de précision. 

L'expérience ne fut interrompue par aucune panne ni 
aucune difficulté d'ordre matériel. M. Hubert Latham 
s'arrêta quand il le voulut bien. 

Cette rapide progression du monoplan constitue sans 
doute l'événement le plus important de ce début de sai- 
son. 








LES 
Dirigeables en Allemagne 


Les aéronats. — Les garages. 


De notre correspondant de Berlin. — Il y a une 
dizaine d'années, l’empereur Guillaume IT disait : « Notre 
avenir est sur l’eau ! », et l’on a construit des navires, 
beaucoup, on en construit toujours et tant que la plus 
grande nation maritime s'en émeut vivement. Depuis, 
un autre océan est ouvert à l'humanité : l'air. Et celui- 
ci aussi, les Allemands le convoîtent et veulent y de- 
venir les maîtres. Ils le deviendront, car ils se donnent 
un: peine énorme et travaillent beaucoup, d'autant plus 
qu'ils se sont aperçus que « Michel » dort en général 
et s° réveille. le plus souvent, quand c’est trop lard. 
LL automobilisme, ils ont reconnu son importance et ne 
dcrirent plus. Déjà, ils possèdent le plus de dirigeables 
et les plus grands du monde; d’autres encore plus 
grands sont en construction, sans compter les projets 
à l’étute. 

La Société de Constructions Aéronautiques « Zep- 
pelinn » sera à même, à partir d'octobre prochain, de 
fabriquer au moins huit dirigeables par an. Le hangar 
de construction, en briques et béton armé mesure 
200 mètres de long. 45 mètres de large et 25 mètres de 
haut. D permettra la construction simultanée de deux 
dirigeables ; 3 paires de rails traverseront le hangar 
dans sa. longueur et se prolongeront à l'extérieur. Le 
plancher esf en bois, posé sur une couche de béton. 
Une grande tente est en construction pour l'abri provi- 
soire de dirigeables ; le premier à y entrer sera le ballon 
Zeppelin 1 numéro militaire), qui est, en ce moment, 
dars le hangar flottant de Manzell. Il doit le quitter 
au plus tôt pour faire place au Zeppelin II, en voie 
de finilion. 

Près au grand hangar est une usine à gaz hydro- 
gène. Le procédé consiste à faire diffuser au travers 
de cylindres en fonte, chauffés au rouge, du gaz d’eau 
obtenu par la réaction de la vapeur d’eau sur le char- 
bon rouge qui donne un mélange d'H et de (C?0*. Une 
usine de 175 mètres de long et 37 mètres de large con- 
tiendra toutes les machines nécessaires. 

Un grand hangar est en construction, à Metz. Un 
autre va être construit à Cologne, ce dernier aura 
160 mètres de long, 40 de large et 30 de haut et pourra 
au besoin renfermer deux « Zeppelin » ou un « Zep- 
pelin » et deux dirigeables plus petits. Le premier qui 
y entrera sera le Zeppelin 11, dont nous parlons plus 
haut. 

Un troisième hangar est en construction sur le ter- 
rain de l'Exposition Internationale Aéronautique de 
Francfort. 

A la fin de 1908, une Société de transports aériens 
s’est constituée. Elle possède des procédés d’atterris- 
sage brevetés et se servira probablement de hangars 
tournants. Le premier de ces halls sera construit à 
Stuttgart: en 1910, on entreprendra une série de 
voyages réguliers: (Cologne, Francfort, Stuttgart, 
Friedrichsafen et peut-être Zurich et aussi Munich, en se 
servant daéronats « Zeppelin ». 

Ici, à Berlin, s’est constituée dernièrement une Société 
pour encourager l'aéronautique. Elle va acheter un ter- 
rair aux environs, y installera des hangars pour aéro- 
planes, des tribunes payantes et. si tout marche bien, 
un grand hangar pour dirigeables. 

A Bitterfeld, il v a le hangar du Parseval III: 
Berlin, trois hangars pour dirisgeables ;: un quatrième, 
à l'Est, est en construction. Le 6 mai. les membres du 
Reichstag ont rendu visite aux aérostiers militaires À 
Tegel. On leur a montré tout ce que l’on avait fait avec 
les 300.000 marks qui avaient été mis à la disposition 
du service et le major Gross a profité de l’occasion 
pour leur faire comprendre que ce n'était pas l’heure 


, 
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de se reposer sur ses lauriers ! Un très grand dirigeable 
semi-rigide serait en construction, et il lui faudrait un 
bangar beaucoup plus grand. 

L'Allemagne possède deux Parseval, deux Gross, 
deux Zeppelin, en tout, six dirigeables, plus un ballon- 
école, le Gross 1907. Un Parseval IV de cube moyen est 
en construction et d’autres projets en cours d'exécu- 
tion. Elle possède, avec les hangars tlottants de Man- 
zell, onze hangars à dirigeables ou les possédera dans 
quelques mois. « Michel » ne dort plus!!! 


Le « Gross I ». — Apres une sortie de simple dé- 
monstration effectuée le 10 avril et écourtée par la rup- 
ture, d’ailleurs réparable du bord, d’une transmission 
le dirigeable Gross 11 a fait sa première sortie, à Tegel 
le 26 avril vers 10 h. 1/2 du matin. 11 évolua environ 
une heure au-dessus au champ de manœuvres et des en- 
virons. Le major Sperling était pilote; à bord, deux 
ingénieurs civils au service des aérostiers, l'ingénieur 
en chef Basenach et le chauffeur-chef Rüddel. 

Vers 6 heures du soir, deuxième ascension d'une 
heure et demie. 

— Le 2 mai, troisième ascension à 9 heures du matin, 
durée 1 h. 1/2. 

— Le 3 mai, quatrième ascension de 9 h. 12 à 
11 h. 1/2. Pendant l'atterrissage, par suite d'une fausse 
manœuvre des sapeurs qui amenaient le dirigeable au 
guiderope, la queue stabilisatrice heurta le sémaphore 
de tir et le brisa. ; 

La queue elle-même ne fut guère endommagée, puis- 
que le lendemain 4 mai, au matin, avait lieu la cin- 
quième ascension de 6 h. 3/4 à 9 h. 10. Après avoir 
manœuvré au-dessus des banlieues du Nord, Reinicken- 
dorf, Reinersdorf, puis, au-dessus de Berlin jusqu'au 
château, retour à Tegel. Le vent était assez vif et a 
atteint vers la fin plus de 8 mètres. Le 5 mai, devant 
les députés du Reichstag, sixième ascension, mais le 
vent élant supérieur à la vitesse propre du ballon, lat- 
terrissage eut lieu 5 minutes après. 

Le Gross II est semblable au Gross 1 qui va être 
expédié à Metz. Dans ses voyages de janvier, le 
Gross 1 n'avait plus d'empennage vertical sous la 
quille ; de même le Gross 11. Tout le reste est sem- 
blable : stabilisateur avant ; gouvernail double de hau- 
teur assez à l'avant ; les deux hélices à trois branches 
tournant dans le même sens ; la queue stahilisatrice 
avec le gouvernail vertical ; les 2 ballonnets avant et 
arrière et le poids à coulisse dans la quille qui, chez 
le Gross 1, pesait 75 kilos et est probablement le même 
dans le Gross 11. Les deux moteurs développent chacun 
environ 75 HP. L'enveloppe d'environ 5.000 m°' à, 
comme celle du Gross 1, une pointe obluse, puis un 
gros corps, mais cette fois, l'arrière affecte la pointe 
aiguë du Parseval II préconisée par le professeur 
Prandti, de Gôttingen. 

J'ai observé plusieurs des ascensions du Gross II el 
il me faut dire que ses belles manœuvres m'ont enthou- 
siasmé. Sous l'influence du gouvernail de hauteur, peut- 
être aussi des ballonnets et du poids, le ballon se re- 
lève ou s'incline vers le bas vivement et sûrement, el 
l'action du gouvernail de hauteur est augmentée de 
par la position très inclinée de l'enveloppe. Ces ma- 
nœuvres se font très vite et c’est pourquoi je ne crois 
pas que les ballonnets et le poids soient en jeu. Je n'ai 
pas encore vu les dirigeables français, mais je ne puis 
me figurer qu'ils manœuvrent mieux. 


Le dirigeable « Parseval I ». — [Le Parseval II à 
fait le 5 mai, à 9 heures, sa première ascension qui dura 
une demi-heure par un vent de 11 mètres. 

A bord, le major de Parseval, capitaine von léna, 
ingénieur en chef Basenach, l'ingénieur Kiéfer et un 
mécanicien. Par la présence de la pointe avant, l’enve- 
loppe a été allongée de 2 mètres. La stabilité serait 
méilleure, E. RUCKSTUHL 


Le « Parseval I ». — Le ballon dirigeable Parse- 
val IT à fait, le 15 mai. une ascension de quatre heures 
environ, près de Berlin. 

Mais un incident assez curieux est survenu au cours 
de la sortie. Après une heure environ de vol, on vil 
le dirigeable qui revenait de Spandau, faire des efforts 
pénibles afin d’atterrir. 11 était comme plié en deux et 
l'une des extrémités pendait, dégonflée, ayant perdu 
toute rigidité. 

Le ballon réussit à descendre sans avarie et, immé- 





diatement regonlilé, il reprit son vol jusqu'après deux 
heures. 

Il est probable que cette panne provient d'un mauvais 
fonctionnement du ventilaleur qui maintient le ballon- 
net intérieur sous pression, pour assurer la rigidité 
de la carène. 


Le nouveau dirigeable militaire anglais. — [Le 
prince et la princesse de Galles ont visité le 14 mai, 
à Aldershot, le nouveau ballon militaire anglais, le 
Baby, et assisté à une sortie au cours de laquelle le 
ballon monté par un capitaine et un soldat, décrivit 
dans les airs à la modeste vitesse de 12 kil. à l'heure, 
une boucle fermée de 1.600 mètres de développement. 

Notre photo donne une idée suffisante de cet engin 
qui paraît être, en raison de ses dixensions réduites, 
un simple modèle d’études. Sa carène de 100 pieds de 
long, pisciforme et trapue, paraît peu propre aux 





Le nouveau dirigeable militaire anglais. 


grandes vitesses. A l'arrière, est un empennage dont 
le principe est le même que celui des dirigeables Ville- 
de-Paris et Clément-Bayard, mais de forme différente. 
Il consiste en trois ballonnets communiquant avec le 
récipient à gaz proprement dit, et qui ressemblent assez 
à trois nageoires étalées, deux étendues latéralement de 
part et d'autre de la carène, la troisième au-dessus 
formant quille. 

A l'extrémité arrière de la poutre armée, de 40 pieds 
de long, formant nacelle, se trouvent des plans stabili- 
sateurs et le gouvernail vortical. 


Le dirigeable militaire « Lebaudy ». 

Le dirigeable Lebaudy vient d'être regonflé au parc 
de Chalais-Meudon, pour servir à l'instruction du 
personnel (officiers, pilotes et sous-officiers mécani- 
ciens) qui doit former les équipages de nos nouveaux 
aéronats militaires, La Liberlé et Le Colonel Renard, 
dont les essais de réception doivent être entrepris pro- 
chainement,. 

Comme on le sait, le Lebaudy a de forts anciens et 
brillants services ; ses premières envolées remontent à 
1902, son moteur a dix ans d’existence et certaines par- 
ties de l'enveloppe en étoffe caoutchoutée sont en place 
depuis 1904. Mais ce dirigeable qui a servi de 1902 à 
1905 aux magistrales expériences, entreprises par 
MM. Lebaudy et qui constitue depuis 1905 la première 
unité de notre flotte aérienne, est encore en très bon 
état de marche. 

Pour dresser le personnel aux opérations du départ 
et de l'atterrissage toujours délicates, surtout lors- 
qu'elles s'effectuent au milieu du parc boisé de Chalais- 
Meudon, on multiplie les ascensions le plus possible. 

C'est ainsi que dans la période du 15 au ?2 mai, cinq 
sorties ont été effectuées aux alentours de Meudon et 
Versailles — autour de Paris — et au-dessus de l’aéro- 
drome de Juvisy. 

Ces manœuvres d'instruction continueront jusqu'aux 
premiers jours de juin, époque à laquelle seront entre- 
pris des essais de campement en plein air, ayant pour 
but d'étudier la possibilité pour un ballon dirigeable de 
suivre une armée en campagne. Ces essais seront très 
sévères, de facon à permettre une opinion netle, dût le 
matériel en souffrir ou même être complètement sacrifié. 

De plus on essaiera également dans cette prochaine 
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campagne un nouveau système de hangar démontable 
qui rendrait de grands services dans les applications 
militaires des dirigeables. 


Le premier réseau français de transports aé- 
riens. — Dans le but de populariser le tourisme aérien 
par dirigeables, la Compagnie Transaérienne, récem- 
ment créée, vient de commander à la Société Astra, cinq 
croiseurs aériens déjà en chantier : deux de 3.500 mètres, 
un de 5.000 mètres cubes et un de 7.000 mètres cubes. 
Pour donner abri à ces nouveaux navires aériens et 
pour permettre l'établissement des lignes de navigation 
projetées, un certain nombre de hangars sont déjà cons- 
truits ou en construction. Le hangar de Sartrouville as- 
surera le service de Seine-et-Oise (Ouest), avec Rouen 
comme but. Un double garage pour deux dirigeables en 
bordure du champ de manœuvres d’Issy-les-Moulineaux 
est déjà terminé. Avec un hangar à Juvisy et un autre 
à Fontainebleau, il servira à garer les ballons de la 
ligne du Sud de Paris. Le hangar de Meaux-Beauval, 
dont nous avons signalé la création, sera le principal 
centre des expériences aéronautiques de la nouvelle 
Compagnie et assurera le service de Seine-et-Marne. 





Le nouveau hangar à ballons de la Société Astra, 


à Issy-les-Moulinaux. (Photo Rol). 


Pour la Champagne, un hangar est en construction à 
Reims. A Nancy, comme on le sait, le hangar destiné 
au ballon dirigeable d’excursion qui fera le service pen- 
dant l'Exposition Internationale, est déjà achevé. A 
Orléans, nouveau garage et amorce de la ligne aérienne 
Paris-Bordeaux-Pau ; des hangars sont projetés à Tours, 
à Bordeaux et la ville de Pau sera dotée prochainement, 
comme on sait, d'un aérodrome qui permettra des as- 
censions dans la région des Pyrénées. Enfin, à Cler- 
mont-Ferrand et à Lyon, de nouveaux hangars sont 
encore en projet. 

Ceci pour cette année. 

Ainsi se trouve constitué un premier réseau français 
de transport aérien avec son matériel « ascensions et 
ses gares. Le mérite revient en grande partie à un 
homme dont l'aéronautique française ne saurait trop 
admirer l'intellisente libéralité et l’audacieuse muni- 
ficence. Tout le monde a reconnu M. Henry Deutsch de 
la Meurthe, dont l'influence et l'autorité ont été pour la 
Compagnie Transaérienne, un stimulant énergique et 
bienfaisant. 

Toutefois, il ne saurait être question, pour le moment, 
d'un service absolument régulier comme celui d’une 
ligne d'omnibus ou de chemin de fer. On s’est placé 
surtout au point de vue du tourisme dans les limites 
que permet l’état actuel de perfectionnement des ballons 
dirigeables. Ces limites sont assez étendues pour que 
l'on puisse compter sur des sorties à peu près quoti- 
dinnes, on pourrait même dire quotidiennes pendant la 
belle saison. | 

Les localités desservies auront donc à leur disposition 
trois moyens de transports rapides la voie ferrée, 
l'automobile et, si le temps est assuré, les navires 
aériens qui présenteront à leurs passagers un aspect 
rouveau du monde et leur procureront des impres- 
sions que nul mode de locomotion ne saurait leur 
donner. 
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Les Fêtes de Jules VERNE à Amiens 


Le 9 mai, à Amiens, on a inauguré un monument du 
statuaire Roze, à la mémoire de Jules Verne (1), le 
grand romancier de sport et d'aventures. û 

Avant la fête aéronautique, organisée par la section 
aérienne de l’Automobile-Club de Picardie et du Sport 
d'Amiens, avec le concours de l’Aéro-Club de France, 
M. Jules Claretie, de l'Académie Française, a, dans un 
très joli discours, dit comment Jules Verne fut à la fois 
un précurseur et un apôtre de la locomotion de l’ave- 
nir, un professeur d'énergie : 


« Je vois que la devise de l'Académie d'Amiens est préci- 
sément celle que notre cher Jules Verne aurait pu choisir : 
Tentanda via est. Il] chercha, tenta, inventa toujours. 
fut le plus savant des conteurs et le plus amusant conteur 
des savants. La science, a-t-on dit, a prix notre temps au 
collet. Et à l’heure où le merveilleux se réfugie dans le télé- 
phone, le phonographe, la télégraphie sans fil, les rayons- 
miroirs, espions du corps et perceurs des murailles, le roman 
d'aventures devait nécessairement sortir du laboratoire el le 
romanesque se faire scientifique. Phileas Fogg, Hatteras, Mi- 
chel Strogolf. le captaine Grant, furent les Athos. les Por- 
thos et les Monte-Cristo d’une époque nouvelle. Le monde 
semblait trop étroit à ces chercheurs d'impossible. Jadis. 
Jules Verne avait dans le « Musée des Familles », publié 
une petite nouvelle, « un drame dans les airs, l’histoire 
d'un aéronaule qui, prenant à son bord un passager. s'aper- 
çoit que ce passager est fou. « Coupons ces cordes !.… Allons 
dans l’espace ! » Et le fou coupe les cordages du ballon. 
N'est-ce pas là déjà la première idée de ces « Cinq semaines 
en ballon » qui allaient faire la fortune litléraire de l’auteur 
acclamé des « Voyages extraordinaires » ? 

Tentanda via est. — J'ai entendu deux savants illustres, Joseph 
Bertrand, le grand mathématicien et M. Janssen, l’astronome 
dire : « Jules Verne a popularisé la science »! Il a fait 
mieux. Il a prévu, il a prédit l'avenir. Successeur d'Edgar 
Poë, dont il continua le Gordon Pym, il fut le précurseur de 
Wells, le nouvellisite des étonnements futurs. Il a proclamé 
la loute-puissance du sous-marin qui protège les côles en 
assurant leur défense, il a devancé cette conquête de l'air qui 
est la préoccupation admirable, l'obsession sublime du 
xx° siècle. Le poèle est un devin, disait-on. On peut le dire 
aussi de cerlains romanciers ; et vraiment, Jules Verne ful 
prophète. 

« Cyrano de Bergerac avait imaginé un voyage fantastique 
dans les confins de la Lune et du Soleil. Jules Verne réalisa 
ce rêve au moyen de ce canon monstre dont son génie inven- 
tif sembla rendre la fabrication possible. Et c'est la marque 
même de cet écrivain prestigieux : il donne à l'impossible 
de la possibilité. Il rend palpable l'improbable. 

« Il nous arrache à nos tristesse, terre à terre. Il nous 
entraine ou il veut, et l'on peut dire après l’avoir lu, comme 
le Don César de Hugo : 


J'arrive des pays les plus exlravagants! 


« Cest le vasle pars du rêve, du rêve qui console. Et Jules 
Verne aurait pu mettre en exergue la parole de Jean-Jac- 
ques : « Le pays des Chimères est le seul digne d'être 
habité ». 

« Et toujours gai, et toujours prêt, et toujours alerte! J'ai 
cité jadis à propos de Jules Verne ce que Dumas père disait 
de lui-même : « Ce que je fais est amusant, cela tient à ce 
que je me porte bien‘! » Celte santé matérielle, intellectuelle et 
morale, ce fut la force de celui que j'appellerais volontiers 
votre compatriote d'élection et ce fut la cause de son succès. 

< Dans un admirable livre, inquiétant et attirant à la fois, 
le « Horla », Guy de Maupassant a rêvé ce que le monde 
voit aujourd’hui et il semble que le grand romancier d’ « Une 
vie » ait vu passer dans sa folie les réalités que nous tou- 
chons du doigt. 

« Comme tout est pauvre, mesquin, misérable, avarement 
donné, sèchement inventé, lourdement fait! s'écriait-il. 
Maïs, me direz-vous, le papillon! Une fleur qui vole! J'en 
rêve un qui serait grand comme cent univers, avec des 
ailes dont je ne puis même exprimer la forme, la beauté, la 
couleur et le mouvement. Mais je le vois... il va d'étoile en 
étoile, les rafraîchissant et les embaumant au souffle harmo- 
nieux et léger de sa course! Et les peuples de là-haut 
le regardent passer, extasiés et ravis! » 

« Ce papillon gigantesque, cetle fleur qui vole, cette 
libellule colossale, c’est l’aéroplane et Jules Verne avait, lui 
aussi, comme Maupassant, vu passer dans le ciel conquis les 
véhicules de l’air libre ! 

« Je regrelle qu'un des admirateurs et un des collabora- 
teurs intellectuels de Jules Verne, Nadar, que Verne mit dans 
un de ses romans sous de transparent pseudonyme de Mi- 
chel Ardan — Ardan, anagramme de Nadar — ne soit pas 
à mes côlés pour apporter l'hommage de l’aviateur au pro- 
pagateur du plus lourd que l'air. Nadar s’en était fait l’apô- 
tre, Verne en fut le publiciste. » 

« On a réclamé pour notre France des professeurs d'éner- 


() Voir la biographie de Jules Verne, dans l'Aérophile de 


mars 1901. 





SR ri 


aicrnl td “0 lets hète me dpt ane db nes toits pit à <. 





l'Aérophile du 1‘ Juin 1909 XV 


Ateliers AUGUSTE RIEDINGER 


AUGSBOURG (Bavière) 







Ballons Sphériques en Étoffes caoutchoutées 


= (SPORTS & CONCOURS) 


——— 
| 


MANNHEIM — LIÈGE 
BRUXELLES — SAINT-LOUIS 















RECORD DU) MONDE : 
Ascension du Ballon ‘ Helvetia” à la Coupe Gordon-Bennett (Berlin) 
11-14 Octobre 1908, d'une durée de 73 heures, 
piloté par le Colonel Schaeck et l'ingénieur Messner 
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Monument de Jules Verne, à Amiens 
(Photo Branger) 


gie, des excitateurs de volonté; quels plus merveilleux mai- 
ires d'énergie et de vaillance que ces séduisants personnages, 
conquéranis de l'air, mailres de la terre, fouillant la mer 
profonde, descendant, comme des Kobolds, dans les en- 
trailles même du sol, arrachant à la nalure ses secrets, 
domptant les éléments, soumellant à la force humaine les 
forces aveugles, ne comptant que sur eux-mêmes et domi- 
rant le monde de toule la puissance de leur intelligence et 
de leur courage! Ce sont aussi des « surhommes » qui mépri- 
sent le pessimisme et se font les apôtres de l’action, de 
l’aclion utile et généreuse. Ou plulôt ce sont des hommes, 
des hommes aimables, spirituels, alertes, entraïnés, entraï- 
nants el — on va m'accuser de parlialilé peul-être — des 
nommes qui, en dépit de leurs nationalités diverses, an- 
glais, américains, suédois ou russes, sont comme celui qui 
les créa, des hommes bien français. Ils ont le flegme bri- 
lannique, soit, le froid et indomplable courage slave, j'en 
conviens, la lénacité saxonne, je le reconnais. Mais ils ont 
surlout, ils ont par-dessus tout ce qui fait le charme de 
notre race : la gaielé dans le labeur et l'esprit dans la ba- 
taille. Ils ont aussi le panache, et ils sont bien les cousins de 
d'Artagnan le mousquetaire, ou de Cyrano le gascon pari- 
sien. » 


A l'issue de la cérémonie d’inauguration, la fête or- 
ganisée par la section aérienne de l’Automobile-Club de 
Picardie et du Sport d'Amiens, s’est déroulée avec un 
vif succès, à l’hippodrome du Petit-Saint-Jean. 

M. Henri Robart, d'Amiens, a présenté son aéroplane 
biplan, moteur Antoinette, 50 chevaux, à deux hélices, 
mais en raison du vent du nord assez vif, il a dû se 
contenter de rouler sur la vaste pelouse. 

Les rafales ont de même empêché de gontler le petit 
ballon dirigeable, et l'on s’est contenté d'admirer le mé- 
canisme ingénieux dû à l'ingénieur Clerget. 

A 4 heures, MM. René Ransson, Maurice Blériot, le 
comte de Castillon et Maurice Mallet, ont donné le dé- 
part aux quatre sphériques, disputant un concours d’at- 
terrissage au plus près d’un périmètre routier, qui 
allait d’Abbeville à Roye, en passant par Aumale, 
Grandvilliers, Breteuil et Montdidier. 

Le Vagabond, monté par M. et Mme Albert Omer- 
Decugis, gagne la course en descendant à 45 mètres de 
l'axe de la route désignée, près de Crèvecœur. 

L'Azur (MM. Georges Suzor et Jacques Delebecque), 
est arrivé à 110 mètres ; l’Espérance (MM. Jean de 
Francia et Roger Minchin), à 172 mètres; Eole 
(MM. Maurice Bienaimé et Sydenham), à 250 mètres. 

De nombreuses automobiles qui avaient suivi la 
course, ont ramené dans la soirée, les aéronautes à 
Amiens, où on leur a fait fête. GEORGES Baws. 











Phénomènes électriques observés en ballon, — 

Nous avons souvent relaté les curieuses observations 
de phénomènes électriques effectuées par divers aéro- 
nautes. En voici de nouvelles fort intéressantes, recueil- 
lies par M. E.-V. Boulenger, le distingué président de 
l’Aéro-Cluh du Nord, dans l'ascension du bailon Le 
Nord (1200 m'), le 24 avril 1909. L’excellent pilote était 
accompagné de MM. Pierre Motte, Achille Pollet et 
puguste Réquillart. Nous reproduisons son livre de 
ord : 

« 11 h. 35. Départ de Roubaix par vent d'ouest. Beau 
temps, assez lourd, mais ne semblant pas indiquer un 
orage prochain. Dès le début, l'équilibre est contrarié 
par des nuages paraissant trop haut pour tenter de s'éle- 
ver au-dessus d’eux. 

« 11 h. 45. 500 mètres. Mouscron. Nous voyons se for- 
mer du côté de Roubaix un énorme nuage noir qui 
nous gagne de vitesse; grosse dépense de lest. Le 
nuage commence à nous rattraper ; le ballon a toujours 
tendance à descendre ; il faut jeter le lest par sacs en- 
tiers pour le maintenir en équilibre. À ce moment, la 
pluie vient à tomber sur le ballon, d'abord fine, ensuite 
lourde. 

« Depuis quelques instants, j'ai ressenti des picote- 
ments sur la tête et je m'aperçois qu'ils sont causés par 
des étincelles s'échappant d’un crochet métallique du 
baromètre enregistreur placé au-dessus de mci. Au 
même instant, M. Pierre Motte remarque que le bout 
de la corde d’appendice, pendant à 10 centimètres au- 
dessus de sa tête, lui cause des petits chocs électriques 
nettement perceptihles, malgré son chapeau. 

Les passagers constatent que toutes les cordes de sus- 
pension de la nacelle qui sont encore sèches, dégagent 
à l'approche du doigt des séries d’étincelles crépitantes. 

« 12 h. 20. 1500 mètres. Le gros nuage semble nous 
lâcher, la pluie cesse, ainsi que les phénomènes élec- 
triques ; le soleil reparaît. Nous sommes aux environs 
de Wareghem. 

« 12 h. 35. Après un répit d'une dizaine de minutes, 
un autre nuage menaçant arrive sur nous. Nous res- 
sentons l’effet de forts tourbillons de vent. Des éclairs 
brillent sur notre gauche, accompägnés de tonnerre. Lu 
pluie tombe de nouveau ; le lest tire à sa fin. Il faut 
descendre. 

«12 h. 50. Notre atterrissage s'effectue sans incidents, 
par temps relativement calme, dans une prairie, près 
d'Olsene, entre Wareghem et Deynze. 

« Le ballon est vidé immédiatement, au moyen de la 
déchirure, pour prévenir un accident de combustion 
spontanée. 

« L'atterrissage fut suivi de deux ou trois ondées avec 
rafales de vent, puis le temps redevint parfaitemenv 
beau. Vers 4 heures, le temps se couvrit à nouveau et il 
éclata un très violent orage avec grêle et pluie dilu- 
vienne qui dura une. heure 

« Le pilote et les passagers du Nord seraient heureux 
d'obtenir d’une personne compétente, des renseigne- 
ments sur les phénomènes électriques qu’ils ont res- 
sentis. Ep. V. BOULENGER 


Fugue et incendie d’un captif militaire allemand. 
— Le 30 avril, au matin, à Tegel, près Berlin, par vent 
violent et temps orageux, les aérostiers manœuvraient 
avec un drachen-ballon ayant dans sa nacelle le lieute- 
nant Gruber. Tout à coup, le câble se brisa et le vent 
sud emporta par 300 mètres de haut, le captif qui dispa- 
rut en quelques secondes dans les nuages orageux. Le 
lieutenant ne put tirer la soupape qu'un peu plus loin, 
lorsque les nuages s’écartèrent et lui montrèrent des 
espaces libres et propices en dessous. S'étonnant de la 





rapidité de la descente, le lieutenant regarde en l'air et 
voit de la fumée... Il comprend que l'enveloppe brûle. 
L'atterrissage, bien que rude, ne fut heureusement pa 
fatal et l’aéronaute en fut quitte pour quelques con- 


tusions légères à la tête, 
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CONVOCATIONS 


Conseil d'administration : le mercredi 2 juin 1909. 

Comité de direction : le jeudi 3 juin et le jeudi 17 juin 
à 5 heures soir. 

Commission scientifique : 
SoIr. 

Commission sportive : sur convocation du Président. 

Commission d'aviation : les mardis 1° et 15 juin 1909, 
à 5 h. soir. 

Commission des dirigeables : le lundi 7 juin 1909, à 
5 h. 30 soir. 

Commission des sphériques : le mardi 8 juin 1909 à 
5 h. 30 soir. 

Diner mensuel le jeudi 3 juin à 7 h. 1/2, en 
l'hôtel de l'Automobile Club de France, 6, place de la 
Concorde. Prix du couvert : 8 francs tout compris. Les 
inscriplions pour le diner, réservé aux seuls membres 
du Club, sont reçues, accompagnées du prix du couvert, 
la veille au plus lard. 


ie lundi ?8 juin 1909, à 5 h. 





COMMISSSION DES BALLONS SPHÉRIQUES DU 11 Mat 1909 


Présidence de M. François Peyrey, vice-président. 

Présents : MM. le comie de Castillon de Saint-Victor, 
Paul Tissandier, Louis Godard, Ernest Barbotte, J. De- 
lebecque, Albert Omer-Decugis, A. Nicolleau, Edouard 
Bachelard, Georges Le Brun, comte de Contades, Ernest 
Zens. 

Adresse du comte de La Vaulx. — Le président donne 
lecture d'une lettre que M. Léon Barthou, souffrant, 
adresse à la Commission : 


Mon cher Président el ami, 


Je suis assuré que vous adresserez demain à de La Vaulx 
les vœux de mes collègues de la Commission des sphériques. 

Aux félicilalions que mérile notre camarade, ne manquez 
pas d'ajouler le témoignage reconnaissant de son compagnon 
de roule. Avant d'èlre sirudement accueillis par la 
« Gueuse parfumée » que nous abordämes d’une vitesse assu- 
rément irrespeclueuse, nous savions que l'atterrissage serait 
dur. Est-il besoin de dire la bonne humeur courageuse et le 
sang-froid merveilleux de notre ami? Mais il fut plus admi- 
rable encore quand, la jambe brisée, il Lira la corde de 
déchirure, à la minule tragique où le mistral nous emportlait 
vers la mer, lui grièvement blessé, moi élourdi par le choc. 

Aux sentiments de la Commission, à ceux qu’à déjà expri- 
més dans la presse l’auteur d’Au fil du vent, auquel notre 
ascension élail en quelque sorle dédiée, joignez l'expression 
de mon admiralion et de ma gralilude. 

Veuillez agréer, mon cher Président et ami, avec mes re- 
grels de ne pas assister à la séance, l’affectueuse assurance 
de mes senliments dévoués. 

Léon BartTHou. 


La Commission, sur la proposition de M. Peyrey, en- 
voie à M. le comte de La Vaulx et à M. Léon Barthou, 
l'expression de son admiration pour la science et l’éner- 
gie qu'ils ont prouvées dans leur dernier voyage aérien, 
et ses souhaits de prompt rétablissement. 

Elle adresse à son président, M. Alfred Leblanc, ac- 
tuellement à Pau, pour y faire son apprentissage d’a- 
viateur, ses meilleurs souhaits. 

Election de nouveaux Membres. — Il a été procédé à 
l'élection de deux nouveaux membres : MM. Edmond 
Sirven et André Schelcher. 


COMMISSION D'AVIATION DU 12 MAI 1909 


Présidence de M. R. Soreau. 
Présents : MM. R. Soreau, E. Guffroy, R. Esnault- 
Pelterie, Commandant Ferrus, Capitaine Ferber, L. Blé- 
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riot, R. Gasnier, Paul Tissandier, E Zens, F. Peyrey, 
G. Besançon. ‘ 


Le Prix du Voyage. — La commission a adopté quel- 
ques modifications aux règlements du « Prix du 
Voyage » afin de faciliter aux concurrents la possibilité 
de s'engager à temps pour courir cette difficile épreuve. 


Elaboration des règlements des médailles fondées par 
M. Triaca. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 19 Mat 1909 


Présidence de M. Léon Barthou, vice-président. 
Présents : MM. G. Le Brun, A. Nicolleau, E. Zens, 
F. Peyrey, R. Soreau, le comte de Chardonnet, le comte 
de Castillon, E. Giraud, G. Besançon, E. Janets, M. Mal- 
let, H. Deutsch de la Meurthe, Dubois le Cour. 


Ballottage. — Il est procédé au ballottage et à l’ad- 
mission de MM. Gaston Bardies, Georges Bariquand, 
Gustave Cousin, Charles Fischmann, Henry Fournier, 
Ferdinand Gros, Georges Pentray, le prince Léon Radzi- 
will, Charles Ratel, John M. Sneden, Georges Tharel, 
le comte Jean de Saint-Seine. 


Brevel de pilote-aéronaute accorue au capitaine de 
frégate comte de Saint-Seine, ancien commandant du 
Parc aérostatique de la Marine. 


Coupe des Grands Régionaux. — Le Comité décide de 
donner au Parc de l’Aéro-Club de France, Coteaux de 
Saint-Cloud, le départ de la première finale de la Coupe 
des Grands Régionaux, nouve:leement fondée, qui com- 
prendra 5 ballons. 

Ecole d'Aéronautique. — Un projet d'Ecole supérieure 
d'Aéronautique à Paris, établi par le commandant 
Roche, est mis à l'étude et renvoyé à la Commission du 
Laboratoire d’Aviation. 

Concours de Tissus à ballons. — Devant la difficulté 
de trouver de bons tissus pour ballons, M. Jacques Bal- 
san a annoncé qu'il offrait un prix pour un concours 
d'étoffes entre les tissus français. 

La Commission des Ballons sphériques a été chargée 
de l'élaboration des règlements. 





ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


4 mai 1909. — 11 h. du m., Alouette (350 m'). M. le 
comte de Fayolle. Att. à Toisley (Eure), à 8 h. s. Durée : 
ou 

4 mai 1909. — 11 h. 45 du m., Epi-d'Or (660 mr). 
MM. Aug. Bailleau et Saulnier. Att. à 2 h. s., à Dou- 
ville-sur-Andelle (Eure). Durée : 2 h. 15. Distance 
85 km. 

11 mai 1909. — Minuit 25, Aéro-Club n° 3 (1.200 mr’). 
MM. D' Chanteaud, Cosson, Mallerio. Att. à 4 n. 30 m.. 
à Membrolles (L.-et-C.. Durée: 4 h. 35. Distance : 
113 km. 

11 mai 1909. — 11 h. du m., Aéro-Club n° 5 (900 mr}. 
MM. Guffroy et G. Bariquand. Att. à # h. 30 s., à 
Allonnes (M.-et-L.). Durée : 5 h. 30. Distance : 241 km. 

15 mai 1909. — 11 h. 25 du m., Aéro-Club n° 3 
(1.200 m°). MM. Guffroy, R. Esnault-Pelterie, G. Paraf. 
Att. à 3 h., à Meaux (S.-et-M.) Durée: 3 h. 35. Dis- 
tance : 55 km. 

15 mai 1909. — Midi, Centaure (1.600 m'). MM. le 
comte de Castillon, Perrigot, Coolus, Mlle Perrigot. 
Att. non indiqué. 

15 mai 1909. — 7 h. s., Austerlitz (1.600 m°). MM. À. 
Mélandri, Grégoire Stchoukine. Att. à 4 h. 10 m., à 
Lantillac, près Ploermel (Morbihan). Durée : 9 h. 10. 
Distance : 364 km. 
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Départ d'un ballon de l'ASTRA au Parc de l’Aéro-Club de France 
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Dons POUR LA BIBLIOTHÈQUE, LE MUSÉE, LES ARCHIVES 

Les premiers hommes-oiseaux, par M. F. Peyrey, 
1 vol., don de l’auteur. 

Au fil du vent, par M. F. Peyrey, 1 vol., don de 
l’auteur. 

Ballons dirigeables, par Gaston Tissandier (1885), 
1 vol., don de M. Georges Bans. 


[A 4ÉRO-CLUB & 
lo SUD-OUEST | 


Ascensions de l'Aéro-Club du S.-0. — 15 mai : Bor- 
deaux, 8 h. du matin, Malgré-Nous (800 m°), MM. Wiganq 
et Gondinet, néophyte. — Att. à 11 h. du matin, au 
Camp de Souges, commune de Martignas (Gironde). Du- 
rée : 3 h. 5. Distance : 17 kilom. 


20 mai (fête de l’Ascension) : Bordeaux, 10 h. du ma- 
tin, Cadet-de-Gascogne (700 m°). MM. Villepastour et 
André Gounouilhou. Att. à midi 5, à Parempuyre (Gi- 
ronde). Durée : 2 h. 5. Distance : 12 k. 500. Tempéra- 
ture à terre : 26° : à 1600 mètres : 11°. 

Un rallie-ballon automobiles, ouvert aux membres de 
lAéro-Club et de l’Automobile-Club, avait été organisé 
à cette occasion et réunissait 13 voitures. Arrivèrent en 
tête : 1°, M. Fauveau ; 2°, M. Gufflet ; 3°, M. Roussel. 


2 mai : Toulouse, usine à gaz. — A 11 h. 5 du matin, 
Maladetta, (900 m°) : MM. Henri Delmas, Léon Brocqua 
et Cabanis (ce dernier néophyte). Atl. à 2 heures du soir, 
à Meyreville (Aude). Durée, 2 h. 55. Distance : 70 kilom. 
(Ascension de l’Aéro-Club des Pyrénées). 








AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société de Vulgarisation scientifique 
et de Préparation militaire 
Siège social : 

58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1*) 
Tél. : 204-24. 








CONVOCATIONS 


Comité de direction : le 8 juin. 

Commission d'aviation : le 23 juin, au siège. 

Section d'aviation : le 2 juin, à 8 h. 1/2 du soir, au 
siège. 

Section de photographie : le 16 juin, à 8 h. 1/2 du soir, 
au siège. 

Cours de l'école préparatoire aux aérostiers militaires : 
les 7 et 21 juin, à 8 h. 1/4. 

Concours d'atterrissage au Parc de l'usine à gaz de 
Rueil : le 27 juin, à 3 heures. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 4 MAI 1909 


Admissions. — Membres actifs : MM. Eugène Collier, 
Charles Normand, Raoul Maréchal, Auguste Pasquel. 
Remerciements. — Des remerciements sont volés au 
Conseil général de la Seine et au Conseil municipal de 
Paris, pour les médailles qu’ils attribuent aux lauréats 
du concours de distance du 30 mai. 3 
Ascensions. — Seront admis à piloter les ascensions 
officielles du Club pour 1909, MM. Cormier, Dard, Ra- 
vaine, Ribeyre, Vernanchet qui en ont fait la demande. 
Diverses réductions sur le prix du gaz pour plusieurs 
ascensions exécutées récemment sont accordées. 


Concours. — Deux concours d'atterrissage sont déci- 
dés pour les 27 juin et 1° août. 





AVIS DIVERS 


— Le Bulletin du Bureau Central Météorologique est 
chaque jour affiché dans la salle de lecture de 
l'A. C. D. F. à la disposition des sociétaires. 

-- Le prix du gaz pour les ascensions des membres 
associés ou actifs, conduites par un pilote du Club, par- 
tant du parc de l'usine à gaz de Rueil, est de 0 fr. 14. 

— En cas de consommation totale de 50.000 m° au 
pare de l'usine à gaz de Rueil, en 1909, une allocation de 
5 o/ sera accordée aux pilotes de l'A. C. D. F. qui au- 
rent consommé dans l’année plus de 10.000 m° à Rueil, 
que les passagers soient ou non membres de 
LAMCADAE: 

Ces ascensions ne pourront être admises au bénéfice 
du gaz à O fr. 14. 

Reçu pour la bibliothèque : 
le commandant Renard. 


« L'Aéronautique », par 





Concours pu 30 mai 1909 


Le concours de distance handicapé par les résultats, 
organisé le 30 mai par l’Aéronautique-Club de France, 
au Parc de l’usine à gaz de Rueil, a réuni les engage- 
ments suivants classés dans l’ordre des départs : 

1. — M. Cormier, pilote de l’Anjou, 1.130 m°. 

2. -— M. Ribeyre, pilote de Luciole, 900 m°. 

3. — M. Ravaine, pilote de Walkyrie, 1.150 m°. 

4. — M. Maison, pilote du Tonnerrois, 1.450 m°. 

5. —-- M. Dard, pilote du Ledard, 1.150 m°. 

Des baromètres enregistreurs de la maison Hüe ser- 
viront au contrôle de l’épreuve dont les prix sont ñe 
300 francs, 200, 100 et 50 francs offerts par l'A. C. D. F. 

Une prime de 0 fr. 25 par kilomètre sera attribuée 
à chaque concurrent pour les kilomètres parcourus en 
plus des 200 premiers. 

Lec prix en nature, médailles des ministères, du Con- 
soi général de la Seine, du Conseil municipal de Priis, 
de l’Aéro-Club de France seront attribués pour ‘e clas- 
sernent par les distances réelles. 





DINER TRIMESTRIEL 


Le 21° dîner trimestriel de l’Aéronautique Club de 
France qui a eu lieu le 7 mai, avait réuni de nom- 
breux adhérents. La présidence en avait été offerte à 
M. Gasparin, député de la Réunion, par M. Saunière 
au nom de tous les présents, parmi lesquels nous avons 
remarqué : M. Taffonnau, secrétaire du Comité répu- 
blicain du Commerce et de l'Industrie ; Gustave Serres, 
receveur principal des postes ; Lahure, attaché au sous- 
secrétariat des Beaux-Arts ; Galtier, Saunière, Piétri, 
Gritte, Brett. Dard, Razet, Amiel, Cormier, Ribeyre, Ra- 
vaine, Ch. de Coster, Lahure (Fernand), Guillon, Kin- 
ziger, Fricault, Carton, Peyret, Prin, Thévenin, Borgnis, 
Fragin, Bourbeau, Lecœur, Méan, Gaudet, Rouet, etc. 

A l'heure des toasts, M. Gasparin dans une char- 
mante improvisation, a félicité aviateurs et aéronautes 
pour leurs travaux, puis il a remis à MM. Gritte et 
Brett, récemment nommés officiers d'Académie, des sou- 
venirs offerts par leurs collègues. 

Une très intéressante série de projections faites par 
MM. Piétri et Lahure, au nom de la section de photo- 
graphie du Club, a clôturé cette réunion. 


ASCENSIONS DES MEMBRES DE LA. C. D. F. 

9 mai. — Esperanto (450 m'), superbe sphérique en 
soie dont c'était l'inauguration, construction Carton- 
Lachambre. Pilote, M. Archdeacon, passager, M. G. Voi- 
sin qui exécutait sa première ascension. Départ à 
10 h. 53, atterrissage à 1 h. 50, à Saint-Prest-la-Villette, 
près de Chartres. 65 kilomètres en 3 heures. 

9 mai. — Le Bienvenu (1.450 m°). Pilote : M. Dard; 
passagers : MM. Budin, Bourbeau et Legendre. 

Départ à 11 h. 25, atterrissage à Droué (L.-et-C.), 
135 kilomètres en 5 heures. 


9 mai. — La Perle (650 m'). Pilote : M. Amiel ; passa- 
ger : M. Rep. 
Départ à 11 h. 35, atterrissage à Fontaine-le-Raoul, 


près de Vendôme (L.-et-C.), à 4 h. 35. 140 kilomètres en 
5 heures. 
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9 mai. — L'Anjou (1.130 m'). Pilote : M. Cormier ; pas- 
sagers : MM. Chartier, Fassiaty, Méan. 

Départ à 12 h. 4, alterrissage à la Chapelle-Vicom- 
tesse (L.-et-C.), à 5 h. 35. 142 kilomètres en 5 h. 20. 


9 mai. — Solitude (600 m°). Pilote : M. Perpette ; pas- 
sage] : M. Sandraz. 

Départ à 18 h. 30, atterrissage à Marchenoir (L.-et-C.), 
à 22 h. 30. 137 kilomètres en 4 heures. 


10 mai. — Lutèce (1.450 m°). Pilote : M. Cormier ; pas- 
sagers : MM. Theisse et Gigleux, départ de Rueil à 
23 heures, atterrissage aux Sables-d'Olonne à 9 heures 
le lendemain matin, 400 kilomètres en 10 heures. 

Cette ascension fera passer après homologation, la 
coupe des Sociétés adhérentes à l’Aéro-Club de France, 
des mains de M. Boulenger (Aéro-Club du Nord), 
voyage de Roubaix à Auxerre, à celles de M. Cormier, 
de l’Aéronautique Club de France. 









AÉR@ CLUB 
FÉMININ 


Secrétariat : 92bis, boulevard Péreire 


FÊTE FLEURIE AÉRIENNE 


La Stella, Aéro-Club féminin, prépare pour le 16 juin, 
sa première fête aérienne. 

Après un déjeuner servi au parc de l'Aéro-Club de 
France, aux côteaux de Saint-Cloud, s’élèveront des 
ballons aux noms de fleurs et à la décoration fleurie. 
Ils laisseront pleuvoir, au moment du « lâchez-tout » 
en guise de gracieux adieu à la terre, une pluie par- 
fumée de fleurs printanières. 

Cette fête bien moderne, fête des fleurs new-style, 
connaîtra un succès des plus parisiens. Les membres 
de l'Aéro-Club de France, selon le vœu de leurs aima- 
bles émules féminines, seront certainement nombreux 
le 16 juin, à leur parc, où ils ont accès, comme à l’ha- 
bitude, sur présentation de leur carte. 





L'inauvuration de Port-Aviation 


Le dimanche 23 mai, a eu lieu l'inauguration de Port- 
Aviation, le superbe aérodrome créé par la Compagnie 
d'Aviation, à Juvisy. Ce fut un grand succès populaire. 
Trente mille personnes avaient envahi, dès le matin, 
les tribunes et les pelouses. Quelques-unes d’entre elles 
restèrent jusqu’au soir ; cette persévérance leur permit 
d'assister, en fin de journée, à quelques vols intéres- 
sants de Delagrange ; mais, il faut bien le dire, au point 
de vue sportif, les résultats furent plutôt modestes. 

Quelques incidents fâcheux, causés par l'insuffisance 
du service d'ordre, ne se renouvelleront plus, espérons- 
le, lorsque les organisateurs, éclairés par l’expérience, 
auront pris un peu plus conscience des difficultés de 
leur tâche et de leur responsabilité. 

Cette journée du 23 mai donne raison au capitaine 
Ferber qui émettait récemment, ici même, dans son 
article L'Aviation et les Spectacles, du 15 mai, l'avis 
que, dans l’état actuel de l'aviation, il était peut-être 
prématuré de convoquer le public à des courses d’aéro- 
planes pour une date fixe. 

Il conseillait d'adopter la méthode de Wright, à Pau, 
en annonçant simplement des expériences scientifiques 
qui se feront lorsque l’aviateur le pourra ou le voudra. 
On ne convoque personne à jour fixe, mais tout le 
monde peut entrer quand bon lui semble, en payant 
le prix convenu. 

À vrai dire, cette méthode, appliquée à Monaco, où 
la course demeura ouverte pendant trois mois environ, 
en laissant aux aviateurs liberté absolue dans le choix 
de leur heure, n'en a pas moins été un échec complet. 








Elle est cependant plus rationnelle et plus conforme 
aux possibilités actuelles. Ceci dit, voici, en quelques 
mots, la physionomie de la journée : 

Le vent ne soufflait guère qu'à trois ou quatre mètres 
à la seconde. Malheureusement, il était fort gênant, 
parce qu'il prenait par le travers la piste de départ 
tracée dans l'herbe. Si la pelouse avait été rasée, les 
départs auraient pu être pris n'importe où et les avia- 
teurs n'auraient pas été obligés d'attendre le calme du 
soir. Il y a là une petite amélioration matérielle qui 
s'impose. 

Sur neuf aviateurs inscrits pour le prix Lagâtinerie, 
quatre seulement étaient présents : MM. Léon Dela- 
grange, Rougier, de Pischoff et de Rue. Ces deux der- 
niers s'étant désistés, Léon Delagrange et Rougier de- 
vaient rester seuls concurrents. 

Le public attend d’abord patiemment le début des 
vols, puis commence à donner quelques signes d’éner- 
vement. Le concours de cerfs-volants, qui fut le triom- 
phe de charmants petits monoplans chinois, aide à 
tuer le temps. Voici les résultats : 1° prix : coupe d’une 
valeur de 100 francs, M. René Philippart; 2° prix 
médaille de l'Auto, M. Pe-Sé-Tong. Viennent ensuite : 
Mlle Bourdier, MM. Marcel Philippart, Aubont. 

A 4% h. 15, Delagrange, sur le vieux biplan Voisin 
qui lui servit en Italie, prend un premier galop d'essai 
et vole quelques mètres. La foule envahit la pelouse, 
entoure Delagrange et l’interpelle violemment. L'avia- 
teur, merveilleux de sang-froid, réussit à calmer le 
publie ; à 5 h. 15, il repart et franchit la moitié de 
la piste, à 5 mètres de haut environ, aux applaudisse- 
ments du public. L'heure est venue de disputer le prix 
de Lagâtinerie, principale épreuve de la journée. Il 
s’agit, on le sait, de voler 12 kilomètres et, si personne 
n'v réussit, de faire au moins deux tours de piste en 
plein vol. ; 

A partir de 6 heures, Delagrange exécute trois ten- 
tatives successives : à la troisième, on le voit revenir 
avec son équilibreur ployé. À 6 h. 45, Rougier se met 
à son tour en piste; son départ est impressionnant ; 
malheureusement, la guigne s'en mêle ; alors qu’il vo- 
lait encore tout près du sol, deux spectateurs, assis 
dans l'herbe, se redressent brusquement à son appro- 
che ;: Rougier donne un violent coup de barre pour les 
éviter et il y réussit, mais l'appareil a plongé de l'avant 
et l'équilibreur se brise sous le choc. ; 

Delagrange demande alors à M. Quinton l'autorisa- 
tion de se servir du beau biplan Voisin, moteur Antoi- 
nette de 50 chevaux, toile Continental, de la Ligue 
Nationale Aérienne. garé sous un des hangars; 
somme de 4.000 francs sur les 5.000 francs du prix, si 
celui-ci est gagné. Dans le but de calmer l'énervement 
des spectateurs, et malgré ces conditions draconien- 
M. Quinton y consent, mais exige pour la Ligue une 
nes, Delagrange repart sur ce nouvel appareil, à 7 h. 10; 
il commence alors un superbe vol des plus aisés ; le 
premier tour est fait à 5 mètres de haut ; le deuxième, 
le troisième et le quatrième atteignent peu à peu 15 mè- 
tres. Le brillant aviateur descend avant la fin du cin- 
quième tour, salué d’une ovation enthousiaste. Le vol 
a duré 1018” 3/5: le parcours officiel, mesuré à la 
corde. est de 6 kilomètres ; la distance réelle, en rai- 
son de l'ampleur des virages. peut s'évaluer à 11 kilo- 
mètres. Les conditions du prix Lagâtinerie sont donc 
remplies. + ’ À 

Rougier qui avait fait aisément, le matin, 11 tours 
en plein vol n'a cependant pas perdu: espoir : con 
appareil est réparé, mais le vent s'élève et tout le 
vol devient impossible. $ 

Les derniers spectateurs se retirent. 


MARCEL MATHIVET 


a 


Conférence Spelterini. — La Conférence de M. Spel- 
ferini sur ses traversées aérostatiques par dessus les 
Alpes et au dessus du désert de Lybie, organisée le 
21 mai, au grand amphithéâtre de la Sorbonne, à l’oc- 
casion du Congrès national du Club Alpin, a obtenu un 
très vif succès. Nous en donnerons prochainement un 
compte rendu détaillé. 


Le directeur-gérant : G. BESANÇON 
IT CCHEUTEG ENQUETE, 


—_—_————————————— "NN D des-Vicloires e = 
Sté An. des Imp. WELLHOFF et ROCHE, 16 et 18, rue N.-D.-des-Victoires, Paris. — ANCEAU, direct. 
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CLS ABMONENEAQUEN ve FAUURAND 


22 & 24, Passage des Fatorites, PARIS 


FONDÉS EN 1875 


H. LACHAMBRE 


EXPOSITION DE 1900 - Hors concours - MEMBRE du JURY 


E. CARTON et Ve LACHAMBRE, Suce” 


CONSTRUCTION DE TOUS GENRES D’AÉROSTATS 
Ballon de l’Expédition Polaire André: (5.000 m. c.). 


DIRIGEABLES SANTOS-DUMONT 


Ballons Militaires des Gouvernements 


DIRIGEABLES DE DIFFÉRENTS MODÈLES 
Appareils d’Aviation 


BALLONS CAPTIFS D'EXPLOITATION 


BALLONS POUR EXPÉRIENCES ET PUBLICITÉ 
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Les Grands Ateliers Æéronautiques 


MAURICE MALLET| 


CONS RMENIES EN 


LES 


Appareils de Loeomotion Aérienne 


DE TOUTES FORMES 
& DE TOLIS SYSTÈMES 


MAURICE MALLET 


INGÉNIEUR-AÉRONAUTE, 63 I, 
Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques 


Les plus Hautes Récompenses aux Expositions 


Hors Concours — Membre du Jury 








10, Roûte dû Havre, à PUTEAUX (Seine) 


PRÈS LA DÉFENSE DE COURBEVOIE 
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17° Année. - N° 12 15 Juin 1909 


SOMMAIRE: Aviateurs contemporains : Hubert Latham. — Méthode 
d'expériences pour recherches aéro-dynamiques (A. Rateau). — Para- 





doxe (Capitaine Hayot).— Une Ecole Supérieure d'Aéronautique (Com- 

mandant P. Renard). — L'aerodrome de la Ligue Méridionale Aérienne, 

— Les aéroplanes : Plus d'une heure en monoplan ; expériences de 

: = Blériot, Maurice Gullroy, etc. — Un acroplane miilaire français 

Revue teehnique et pratique (M. Degoul), — A Port-Aviation. — PES et les spectacles (Capi- 
des locomotions aériennes taine Ferber). — Le monument Blériol à Toury (E. Zensi. — Les 

sphériques : Les ballons étrangers et les droits de douane. — Ti,- 

bune des Inventeurs. — Bibliographie. — Les débuts du Zeppelin 11 


Directeur Fondaleur : GEORGES BESANÇO à À 
L AEoRG E E0E E. Ruckstuhl). — Le dirigeable Russie. — Le Zodiac, — Le L'haudy. 


— Aéronautique-Club de Francs. — Aéru-Club du Sud-Ouest. — 


ABONNEMENTS ANNUELS Stella Aéro-Club féminin. 


(Au gré de l'abonné, du 1er janvier ou du mois de la souscription) 


Sans frais dans tous les bureaux de poste : 206e liste, 16 août 1908 = 
SOMMAIRE DU BULLETIN OFFICIEL DE L'AERO-CLLIB DE 


Fc a og MOUSE not D EUNNCRT EAN FRANCE : Convocations. — Commission sportive du 26 mai 1909, 

Gone RENE en Sr SE UNAM:1S fr. — Commission d'aviation du 1° juin 1909 — Comité de direc- 

: lion du 3 juin 1909, — Diner du 3% juin 1909. — Ascensions au 
REDACTION & ADMINISTRATION Parc. — Concours de Printemps. — Dons pour la bibliothèque, 


63, Avenue des Champs-Élysées, PARIS (VIll:). — Téléphone 666-21. 
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(Photo Branger). 


[Hubert Latham à bord de son monoplan Antoinette IV 


M. Hubert Latham, qui débula en locomotion aérienne par une superbe ascension effectuée les 

1-12 février 1905, avec son cousin Jacques Faure, de Londres à A AU a conquis glorieusement le $ juin, 
après une quinzaine de séances d'entrainement, par 4 heure 37”, à bord du monoplan Aytoinettle IV, le 
record du monde du monoplan et le record francais du vol ea lque 
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MÉTHODE D'EXPÉRIENCES 
pour recherches aérodynamiques !” 


Les problèmes relalifs à l'aviation reliennent aujour- 
d'hui l'atlention générale ; depuis les succès retentis- 
sants de l’année dernière, ils nous passionnent. Cepen- 
dant, nous ne sommes guère fixés sur les coefficients 
praliques, ni même sur les principes à appliquer pour 
le calcul des surfaces sustentatrices ou pour celui des 
hélices propulsives. En celte matière, comme en beau- 
coup d'autres, le génie des inventeurs a devancé la 
science et fait son œuvre sans se soucier trop des 1dées 
plus ou moins erronées en cours. 

I faut maintenant que cette branche de la mécanique 
des fluides soit aussi promptement que possible, mise 
à hauteur pour donner enfin aux ingénieurs les règles 
fondamentales qu'ils devront suivre et les coefficients 
numériques qu'il leur faudra appliquer. Pour cela, de 
nouvelles recherches expérimentaies sont nécessaires el 
peut-être aussi des théories spéciales permettant de se 
mieux représenter les choses. 

On a fait usage déjà de différentes méthodes de me- 
sure qui ont donné des résultats passablement discor- 
dants. À l'examen, aucune d'elles ne paraît susceptible 
d'une pr on suffisante. 11 y a plusieurs années que je 
me disp s à en appliquer une que je crois plus apte 
que les ciennes à donner des résultats satisfaisants. 
Des circo es diverses m'ont retardé dans sa mise 
à exécution. Aujourd'hui, grâce au concours de la So- 
ciété d'Etudes de Locomotion aérienne, qui partage avec 
moi les frais de ces expériences, l'appareil est installé et 

(1) En partie d’après une communication faite à l’Aca- 
démie des sciences. 






























les résullats commencent à sorlir. Nous nous proposons 
de faire connaitre ceux qui nous paraîtront les plus inte- 
ressants. 

L'année dernière, j'avais indiqué la méthode et prète 
un ventilateur d'essai à des constructeurs d'aéroplanes 
qui ont pu faire quelques séries d'expériences ; mais 
l'appareil n'élait pas encore complètement au point 
pour donner la précision désirable. 

Le dispositif expérimental que je préconise consiste à 
mettre les surfaces, — corps, modèles ou hélices à élu- 
dier — dans un courant très homogène obtenu en fai- 
sant sortir par une buse convergente, de largeur suin- 
samment grande, de l'air soufflé par un ventilateur. En 
prenant certaines précautions, le courant est parfaite- 
ment régulier et les vitesses d'écoulement toutes égales 
et parallèles dans toute l'étendue de la section transver- 
säle du Courant, sauf tout près des bords. Le Corps à 
éludier étant fixe, il est facile de faire sur lui les me- 
sures avec beaucoup de précision, et en peu de temps 
on recueille toute une série de chillres. Comme le corps 
est placé à une petite distance en avant de la buse, les 
filets d'air s'infléchissent sous son influence librement : 
ils ne sont pas gênés dans leur épanouissement latéral, 
conlrairement à Ce qui a lieu dans la méthode dite « du 
tunnel », qui consiste, on le sait, à place le corps à 
étudier dans un tube où on produit un cowrant d'air à 
l'aide d'un ventilateur. 

Cette méthode est plus précise, plus pratique et d’une 
application beaucoup moins coûteuse que toutes celles 
qui se basent sur le déplacement des corps dans l'air 
calme. 

L'appareil qui nous à servi à déterminer les poussées 
de l'air sur des surfaces est installé à Levallois-Perrel. 
La figure ci-dessous le représente. 

J'ai été aidé, pour l'édification de cet appareil, par la 
Société d'Etudes de Locomolion aérienne et plus spéciu- 








Dispositif A. Rateau pour recherches aérodynamiques. (Pour la légende des lettres, voir le texte.) — (Photo Branger). 
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lément par son administrateur, M. Walewski et par son 
ingénieur, M. Badani. 

Le courant d'air est produit par un ventilateur héli- 
coïde V de 1 m. 20 de diamètre, actionné par un moteur 
a essence de 25 HP. Ce ventilateur souffle dans une 
chambre élanche C de 1 m. 60 de côté, renfermant une 
cloison et un lreillage en lattes de bois pour éviter les 
remous et rendre les filets d'air bien parallèles. La cham- 
bre se lermine par une buse pyramidale B de 70 cm de 
section à la sortie. La vitesse de l'air se mesure avec un 
tube de Pilot relié à un manomètre à eau ; dans nos 
expériences, cette vilesse atteignait jusqu'à 35 mèlres 
par seconde. 

En avant de la buse est disposé un cadre A en bois 
aussi léger que possible et dont le poids est équilibré 
complètement par 2? plongeurs en tôle D, immergés 
chacun dans l’eau contenue dans un vase approprié. A 
mi-hauteur de 2 montants verticaux M, qu'on peut 
déplacer à l'intérieur du cadre, sont fixées deux plaques 
de tôle E pouvant être maintenues par des vis de pres- 
sion dans une inclinaison quelconque. Cés plaques por- 
tent des pinces qui servent à fixer la surface expéri- 
RRQ S dans une position déterminée par rapport au 
cadre. 

L'air soufflé dans une direction sensiblement horizon- 
tale exerce sur la plaque une poussée totale qui donne 
lieu à une composante verticale de soulèvement et à une 
composante horizontale d'entrainement. L'appareil à 
élé étudié de facon à faire simultanément la mesure de 
ces deux composantes. 

A cet effet, le cadre est solidaire de deux bras horizon- 
laux EF (un de chaque côté), articulés à charnières avec 
deux bras verticaux G, montés sur couteaux H. Dans 
chaque expérience, on équilibrait la poussée verticale en 
inettant des poids symétriquement dans des plateaux [I 
suspendus au centre des bords latéraux du cadre en 
dehors du courant d'air. 

La poussée horizontale était mesurée en mettant des 
poids dans des plateaux J attachés à des fléaux horizon- 
taux K reliés rigidement aux bras verticaux. 

On avait soin naturellement de faire coïncider le cen- 
tre de poussée sur la plaque, mise dans une inclinaison 
acterminée, avec le centre O du cadre, et il fallait, pour 
cela, préalablement rechercher par des expériences spé- 
ciales, la position du centre de poussée sur la plaque 
pour chaque inclinaison de celle-ci. 





Par celte méthode expérimentale, nous trouvons avec 
une précision très grande, la poussée donnée par un 
courant d'air sur une surface fixe. En réalité, dans le 
fonctionnement des hélices propulsives, comme aussi 
dans le vol des aéroplanes, ce sont les surfaces qui se 
meuvent dans le fluide (eau ou air) sensiblement immo- 
bile. On doit se demander si, à vitesses relatives égales, 
ies poussées sont les mêmes dans les deux cas. Les 
principes de la mécanique répondent qu'il ne peut en 
otre autrement, les forces mises en jeu ne dépendant 
que des vitesses relatives. Le vieux « paradoxe de Du- 
bual » semble y contredire, mais il ne faut pas oublier 
que €e paradoxe s'explique simplement par l'inégalité 
des vitesses des courants. On peut, du reste, se fixer 
les idées bien nettement à ce sujet en comparant les 
résullals que donne notre mélhode avec ceux qui ont 
ete obtenus dans les méthodes où l’on déplace la surface 
de l'air, particulièrement avec ceux qu'à trouvés M. Eif- 
fel dans les recherches faites à la Tour, l’année dernière, 











Détails du dispositif A. Raleau. Pour la légende des lettres, 
voir le texte. (Pholo Branger\ 


Nous nous proposons d'ailleurs d'élucider davantage 
celte question en combinant les deux méthodes, ce qui 
peut se faire au moyen d'expériences sur les hélices. 

Habituellement, on exécute les essais des hélices au 
point fixe, c’est-à-dire en les faisant tourner sans avan- 
cer dans l'air Calme ; ces essais donnent, dans ces con- 
dlions, des renseignements certainement utiles, mais 
ils sont impuissanis à donner une idée bien exacte du 
fonctionnement réel des propulseurs qui avancent en 
tournant. Des hélices bonnes au point fixe peuvent être 
mauvaises pour la propulsion réelle. Je pense que le 
procédé le plus précis et le plus commode pour les re- 
cherches sur les hélices est encore celui que je me pro- 
pose d'employer, consistant à faire tourner le propul- 
seur avec un moteur approprié dans le courant homo- 
gène issu de la buse convergente de l'appareil décrit ci- 
dessus ; en mesurant d'une part la vitesse de rotation 
ct la poussée donnée par l'hélice ; d'autre part, la puis- 
sance transmise et la vitesse du courant avant l'hélice 
(supposant connu le poids spécifique de l'air), on a tout 
ce qu'il faut connaître pour une étude complète, en par- 
licuher pour le calcul du recul el du rendement. 

J'ai donné antérieurement (Comples rendus de l'Acadé- 
nie des Sciences, 19 février-12 mars 1900), une lhéorie 











Dispositif A. Rateau pour recherches aérodynamiques. — A droile, vue de côté; à gauche, vue de bout. 
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des hélices qui permet de calculer des propulseurs à 
coup sûr dans les cas les plus variés. Notre méthode 
d’expérimentation va nous permettre de l’étudier systé- 
matiquement. Les hypothèses sur lesquelles se base cette 
théorie s'appliquent très exactement à la question de la 
sustentation par des surfaces planes ou courbes. 

Elles conduisent immédiatement aux formules de 
poussée horizontale et de poussée verticale que M. So- 
reau à données dans sa communiçation à la Société 
des Ingénieurs civils, en juillet 190$. Nous reviendrons 
prochamement sur cetle question. 





A. RATEAU, 
Ingénieur des Mines. 


PAR2=DORE 


En aéroplane, votre moteur s'arrête. I1 vous faut 
atterrir et vous vous efforcez de le faire par les 
voies les moins rapides en glissant obliquement. 

Or, votre hélice qui ne vous propulse plus, ap- 
porte un appoint sérieux à la résistance de votre 
appareil, réduit sa vitesse de translation et accé- 
lère votre chute. 

Je suppose qu’elle n’est pas calée sur l'arbre du 
moteur, mais embrayée. Qu’allez-vous faire ? La 
maintiendrez-vous immobile ou la laisserez-vous 
tourner comme un moulin à vent sous le flux d’air 
qui la frappe ? 

— Parbleu, dites-vous, ie débraye évidemment. 
Les branches de mon hélice, fuyant sous le vent 
debout ne lui opposeront que peu de résistance et 
n'empêcheront pas mon appareil, qui est un bon 
planeur de descendre suivant une faible pente. 

Consultez d’ailleurs à ce sujet: Victor Tatin 
« Eléments d'Aviation », Henri de Graffigny « Les 
Aéroplanes ». Ces auteurs estiment que l’hélice eni- 
brayée constitue un frein énergique qui s'oppose 
beaucoup plus qu'on ne le pense à la progression de 
l'appareil, au point de rendre le planement presque 
impossible et la chute désastreuse. Aussi concluent- 
ils à la nécessité d'un dispositif d'enclanchement 
automatique ou à volonté permettant à l’hélice de 
devenir folle en cas d'arrêt du moteur. 

— Et à bord d’un hélicoptère, que feriez-vous ? 

— L'inverse, naturellement, c’est-à-dire que je blo- 
querais mes hélices de sustentation. Cette résistance 
qui, tout à l'heure, s'opposait fâcheusement à ma 
translation, va maintenant ralentir utilement ma 
descente. Comme une vis qui ne peut se dévisser et 
qui, violemment tirée dans le sens de son axe, ar- 
rache les filets de son écrou, mes hélices immobi- 
lisées, laboureront de leurs pales les filets fluides 
et amortiront ma chute de toute la résistance de 
leurs surfaces. 

Cette précaution se trouvait d’ailleurs déjà prise 
dans l'hélicoptère que de Ponton d’'Amécourt avait 
imaginé et qu'il décrivait en 1863 dans « La Con- 
quête de l'air par l'hélice ». De Ponton d'Amécourt 
munissait en effet ses hélices d’un celiquet qui de- 
vait les empêcher de se dévisser dans le sens de la 
descente. 

— Ainsi, à bord d'un aéroplane, quand votre mo- 
teur s'arrête, vous débrayez vos hélices de propul- 
sion ; à bord d’un hélicoptere, vous bloquez vos hé- 
lices de sustentation ? Kh bien, vous faites tout 
juste le contraire de ce qu’il faudrait faire. 


Accordez-moi deux minutes d'attention : 


Lorsque votre hélice est immobilisée, chaque élé- 
ment de surface de ses pales se comporte, par rap- 
port au vent debout qui le frappe, comme un petit 
plan incliné sur l'horizon et qui tomberait suivant 
la verticale sans pouvoir dévier latéralement sous la 
poussée du vent dû à sa chute ; lorsque votre hélice 
est folle, comme si ce petit plan tombait obliquement 
en cédant à l’action combinée de la pesanteur et de 
la réaction de l'air. 

Or, nous savons que dans ce dernier cas, la chute 
de notre petit plan est bien moins rapide. C’est 
même pour cela que nous essayons d’atterrir en pla- 
nant, à la manière maïestueuse des grands oiseaux 
voiliers et que nous nous gardons avec soin d’imiter, 
da faucon ou de l’épervier, l’audacieuse et verticale 
abatée. 

Autrement dit, pour une même vitesse de chute 
mesurée sur la verticale, notre petit plan éprouve 
une résistance plus grande lorsqu'il lui est permis 
de dériver sous la pression du vent. É 

Par conséquent, la rotation de l’hélice sous l’im- 
pulsion du vent debout qui la frappe doit augmenter 
sa résistance suivant l'axe. 

C’est ce que confirme l'expérience. 

Laissez tomber verticalement deux hélices légères 
et identiques guidées par un fil tendu traversant 
leur moyeu, et empêchez l’une d'elles de tourner. 
Vous constaterez que l’hélice folle tombe moins vite 
que l’autre. 


Cette preuve expérimentale, la nature elle-même 
nous la fournit d’ailleurs. 

Observez la chute d'une de ces graines de tilleul 
qui ont donné à l’auteur de « La Conquête de l’air 
par l’hélice » l’idée de son hélicoptère, « d’une de 
ces graines, dit-il, que le génie de la nature a mu- 
nies d’une sorte de parachute pour que la brise qui 
le: détache de l'arbre aille les porter au loin. » 

Ce parachute est constitué par une unique feuille, 
étroite et longue, véritable branche d'hélice, atta- 
chee au pédoncule de la graine. 

Or, parmi ces graines, les unes tombent sans tour- 
ncyer et arrivent rapidement à terre. Les autres, 
mieux conformées sans doute, exécutent une valse 
si rapide, qu'elles paraissent prendre appui sur l'air 
par une large corolle renversée. Celles-ci tombent 
ave: lenteur et ce sont elles que la brise emporte au 
loin. 

C'était done bien à tort que de Ponton d'Amécourt 
munissait les hélices de son hélicoptère d'un cliquet 
pour les empêcher de se dévisser pendant la des- 
cente. 

Nous commettrions la même erreur en laissant 
tourner peudant le planement, après arrêt du mo- 
teur, les hélices propulsives de nos aéroplanes. 

Puisque nous ne pouvons pas supprimer la résis- 
tance nuisible qu'elles opposent lorsqu'elles devien- 
nent des organes passifs, réduisons du moins cette 
résistance à son minimum et pour cela gardons-nous 
bien de débrayer nos hélices ; bloquons-les au con- 
traire Capitaine Hayor 
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Une École Supérieure d'Aéronautique 


Jusqu'à ces temps derniers, en dehors des éta- 
blissements d’aérostation militaire, l’enseignement 
aéronautique n'existait pour ainsi dire pas. Cer- 
taines sociétés avaient bien organisé des cours for- 
cément très élémentaires ; ces cours étaient suivis 
avec plus ou moins d’assiduité par des jeunes gens 
désireux de faire leur service militaire dans les 
troupes d’aérostiers. De temps en temps quelques 
conférences de vulgarisation étaient faites ; les con- 
férenciers réunissaient généralement un auditoire 
nombreux et sympathique, mais composé d'amateurs 
qu venaient plutôt chercher des distractions intel- 
lectuelles qu’un enseignement précis, et qui, la con- 
férence finie, ne gardaient, pour la plupart, qu'un 
souvenir très vague de ce qu'ils avaient pu en- 
tendre. 

On a cherché depuis quelque temps à combler 
cette lacune. Pendant l'hiver de 1907-1908, M. Tatin 
avait fait un cours d'aviation à la mairie du qua- 
trième arrondissement ; l'hiver dernier d’autres 
cours ont eu lieu de divers côtés : c’est ainsi qu'une 
série de conférences ont été données sur l'initiative 
de la Ligue Nationale Aérienne aux élèves-pilotes 
faisant partie de cette association. En dehors du 
monde aéronautique, ce besoin à été compris, et 
j'ai, pour mon compte, fait une série de six confé- 
rerces sur l'aviation à la Société d'encouragement 
pour l'Industrie Nationale, et un cours libre d’aéro- 
nautique en treize lecons à la Faculté des Sciences 
de l’Université de Paris. 

Ces cours ont été suivis par des auditoires nom- 
brcux, attentifs, et très assidus. Il y avait certai- 
nement là un besoin à satisfaire ; étant donné le 
développement de la navigation aérienne, ce besoin 
est permanent et ne peut aller qu'en grandissant. 

Aussi, de différents côtés, on s’est demandé s’u 
n'y avait pas lieu d'organiser d’une facon durable 
l'enseignement supérieur aéronautique dans notre 
pays. Il y a plusieurs manières de procéder. On 
peut fonder des chaïres dans des établissements 
existants, c'est-à-dire répéter chaque année ce qui 
a été fait à titre d'essai en 1909. On pourra donner 
dans ces chaires un enseignement élevé et contribuer 
ainsi à la diffusion et au progrès de la navigation 
aérienne. D'autre part, on pouvait penser qu'il se- 
rai: préférable d'organiser des écoles spécialement 
corsacrées à l'aéronautique, et dont les cours se- 
raient suivis par des jeunes gens ayant acquis an- 
térieurement une bonne instruction scientifique, dé- 
sirant se spécialiser dans cette nouvelle branche de 
l'art de l’ingénieur. Ceux qui fréquenteraient les 
cours de cette école ne seraient pas seulement des 
auditeurs désirant acquérir, en amateurs, des con- 
maissances spéciales, ce seraient des élèves pro- 
prement dits, faisant de l'étude de la locomotion 
aérienne leur occupation principale, suivant des 
cours variés se rapportant au même but, exécutant 
des travaux pratiques, subissant des examens oraux 
ou écrits, et, comme consécration de leur travail 
et des connaissances acquises par eux, recevant à la 
fin de leurs études un diplôme spécial d’ingénieur- 
aéronaute. 

Tous ces projets étaient dans l'air, et l’on se de- 
mandait comment les réaliser, quand les difficultés 


furent aplanies grâce à l'intervention d’un homme 
d'initiative. 

Le commandant Roche comprit l'importance du 
but à atteindre, se forma, à lui-même, la convic- 
tion que le moment était venu d’une semblable fon- 
dation, et résolut de l’entreprendre. 

Comme, jusqu’à ces derniers temps, il ne s'était 
pas occupé d’une manière spéciale des choses de 
l'aéronautique, il n’est pas utile de le présenter 
aux lecteurs de l’Aérophile. Entré à l'Ecole poly- 
technique en 1881, il en sortit dans l'arme du génie. 
Il ne se contenta pas de faire honorablement son 
service en France, mais, homme d'action avant tout, 
il prit part à plusieurs expéditions coloniales en 
Afrique et en Indo-Chine, et put là donner la me- 
sure de l'étendue de ses connaissances techniques et 
de l'énergie de son caractère. Entre temps, il occupa 
en France des postes de choix. Parvenu jeune au 
grade de chef de bataillon et décoré de la rosette 
d’officier de la Légion d'honneur, il aurait pu, en 
restant dans l’armée active, espérer une carrière 
brillante, il préféra prendre sa retraite. Mais re- 
traite, pour lui, n’était pas synonyme d'inaction, 
Pe: de temps après sa rentrée dans la vie civile, il 
fixa sa résidence à Marseille en qualité de directeur 
d'une école privée d'ingénieurs. Cette école est très 
appréciée dans la région et, en deux ans, sous l’ha- 
b:l2 direction du commandant Roche, le nombre des 
élèves a plus que doublé. 

En venant à Paris pour s'occuper de la fondation 
d'une école spéciale d'ingénieurs aéronautes, le 
commandant Roche apportait donc avec lui une ex- 
périence couronnée de succès de la direction d’une 
école d'ingénieurs. Il se mit dès son arrivée en rap- 
port avec un certain nombre de personnalités qui 
l'encouragèrent dans son projet. Il était facile dès 
le premier abord d'apprécier les sérieuses qualités 
intellectuelles et morales du fondateur. Il donnaic 
d'ailleurs une preuve de sa confiance dans la réus- 
sile, en déclarant qu’il entreprenait à ses risques 
et périls la fondation de l'école, sans demander 
pour le moment aucun concours financier. Il par- 
vint ainsi à grouper autour de lui un comité de 
patronage avec lequel il se mit d'accord sur tous 
les points fondamentaux de l’organisation de la fu- 
ture école. Ce Comité a tenu, il y a quelques jours, 
ue première réunion, et à été constitué comme 
Conseil de perfectionnement de l'Ecole supérieure 
d'Aéronautique. La composition de ce Conseil est, 
à elle seule, une garantie de la valeur de la future 
école Voici les noms de ses membres par ordre al- 
phabétique : 

MM. Appell, membre de l'Institut, doyen de la 
Faculté des Sciences de l'Université de Paris ; 
d'Arsonval, membre de l’Institut, professeur au Col- 
lège de France ; Bertin, membre de l’Institut, an- 
cien directeur des Constructions navales ; Carnot, 
membre de l’Institut, ancien directeur de l'Ecole 
supérieure des Mines ; Chautard, député, ancien 
président du Conseil municipal de Paris ; Dastre, 
membre de l’Institut, professeur à la Faculté des 
Sciences de l'Université de Paris ; Dausset, con- 
seiller municipal, ancien président du Conseil mu- 
nicipal de Paris ; Deslandres, membre de l'Institut, 
directeur de l'Observatoire de Meudon ; Doumer, 
ancien président de la Chambre des députés ; d’Es- 
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tournelles de Constant, sénateur ; Guillain, inspec- 
teu, général des Mines, député, ancien ministre des 
Colonies, président de l'Union des Industries métal- 
lurgiques et minières ; le général Langlois, sénateur ; 
Lecornu, ingénieur en chef des Mines, professeur à 
l'Ecole polytechnique et à l'Ecole supérieure des Mi- 
nes ; Loreau, ancien député, ingénieur des Arts et 
Monnfactures, président de la Commission aérienne 
mixte ; Edmond Perrier, membre de l'Institut, di- 
recteur du Muséum d'Histoire naturelle ; Painlevé, 
membre de liInstitut, professeur à la Faculté des 
Sciences de Paris et à l'Ecole Polytechnique ; Quin- 
ton, président de la Ligue Nationale Aérienne ; le 
commandant Renard, ancien sous-directeur de l’'E- 
tablissement Central d'Aérostation militaire de Cha- 
la:sMeudon ; le commandant Roche, directeur de 
l'Ecole supérieure d'Aéronautique ; Eugène Sar- 
tiaux, ingénieur en chef des services électriques des 
Chemins de fer du Nord. 

Dans sa première réunion, après avoir constitué 
son Bureau (1), le Conseil de perfectionnement à 
ariêté ainsi qu'il suit les bases principales du fonc- 
tionnement de la future école : 


1° Seront admis de droit les anciens élèves des éco- 
les polytechnique, centrale, des ponts ct chaussées, des 
mines et des constructions navales. Les licenciés às 
sciences, (mécanique et physique générale) seront adnns 
après uné épreuve de dessin de machine. Les aulres 
places seront données au concours. 

2" La durée de l’enseignement sera de une année; 

3° Les cours principaux porteront sur toutes les bran- 
ches de l'aéronautique : aérostation et aviation, et sur 
les machines motrices, notamment sur les moteurs à 
explosion. Des conférences sur des sujets variables cha- 
que année seront, en outre, faites de manière à tenir les 
élèves au courant de l'évolution de la navigation aé- 
rienne et des sciences qui s'y ratlachent ; 

1° Indépendaniment des cours, les élèves auront à 
exécuter des travaux pratiques se rallachant à l’aéro- 
nautique et aux moteurs ; 

2° Les élèves qui participeront à tous les cours el à 
tous les exercices pratiques et auront subi avec suc- 
ces les examens recevront un diplôme d'ingénieur-ac- 
ronaute ; 

6° Indépendamment des élèves proprement dits, des 
auditeurs libres pourront suivre un où plusieurs cours, 
inais Sans participer aux travaux pratiques, sans subir 
d'examens el Sans pouvoir obtenir de diplômes. 

7° Les élèves ingénieurs devront verser une somme 
de 1.000 francs pour leurs études. La somme à verser 
par les auditeurs libres sera variable suivant le nombre 
et l'importance des cours qu'ils demanderont à sui- 
vie (2). 








Toute cette organisation est à peu près calquée 
sur celle de lEcole supérieure d'Electricité, qui 
fonctionne depuis plusieurs années d'une manière 
très satisfaisante, et a su conquérir une réputation 
légitime, non seulement en France mais dans le 
monde entier. Nous ne pouvons mieux faire que 
de souhaiter à l'Ecole supérieure d'Aéronautique une 
destinée semblable. 

En Allemagne et dans d'autres pays, des écoles 
analogues sont sur le point d'être fondées ; la France 
ne peut se laisser distancer dans cette voie, et le 
pays qui fut le berceau de la navigation aérienne 


(D) Composition du bureau : président : M. Doumer ; 
vice-présidents : MM. Appell, Guillain, Renard ; secrc- 
aire : commandant Roche. 

(2) On espère que les cours pourront commencer au 
mois de novembre prochain. Pour tous renseignements 
s'adresser au commandant Roche, directeur de l'Ecole, 
Hôtel de Bellevue, 39, avenue de l'Opéra, Paris. 


doit être aussi le premier où un enseignement supé- 
rieur d'aéronautique soit organisé sur des bases s0- 
lides et rationnelles. Tous les adeptes de la navi- 
gation aérienne doivent donc faire des vœux pour 
le succès de la nouvelle école, et contribuer par les 
moyens en leur pouvoir à favoriser son fonctionne- 
ment et son développement dans l'avenir. 


Commandant Paul RenarD 





LIGUE MÉRIDIONALE AÉRIENNE 


UN IMMENSE AÉRODROME 
AUX PORTES DE BORDEAUX 


Créée en décenibre dernier par les Aéro-Clubs du Sud- 
Ouest et des Pyrénées, la Ligue Méridionale Aérienne, 
bien que née sur les bords de la Garonne, a travaille 
en silence depuis sa fondation ; mais elle semble avoir 
accompli d'excellente besogne. 

Elle s'était donnée, comme première mission, de créer 
un aérodrome digne de ce nom. Après de nombreux 
pourparlers avec 90 propriétaires des landes borde- 
luises, elle à maintenant la possession de tous les ter- 
rains nécessaires. 

Entre la route de Bordeaux à Arcachon el li roule 








«le Bordeaux à Bayonne, s'étend un iminense terruin 


découvert, meulte, plat el désert, qui occupe lemplace- 
ment de bois de pins incendiés el qui porte-le nom de 
landes de Croix-d'Hins, de Barats el de Pot-au-lin. 

La superficie de ces landes dépasse 3.000 heclares 
(90 kilometres carrés) d’un seul tenant. Elles s'étendent 
sur les communes de Ceslas, Mios et Biganos, el comi- 
imencent, à vol d'oiseau, à 14 kilomètres environ de 
Bordeaux. 

Le sol est absolument plat : entre le point le plus haut 
el le point le plus bas, la différence de niveau ne dé 
passe pas 3 metres. 

Ni route, ni voie ferrée, ni ruisseau ne les traversent, 
Sauf des broussailles de genêts el d'ajoncs, qui vonl 
cire détruites par le feu, ces grandes landes sont abso- 
lument nues. 

La Ligue Méridionale Acrienne s’est assuré, dans ces 
landes, la propriété de 700 hectares avec facullc 
d'agrandissement, qui constitueront l'aérodrome pru- 
prement dit. 

Cet aérodroine s'ouvrira directement à la gare de 
Croix-d'Hins (grande ligne de Bordeaux à Bayonne), 
dont il ne sera séparé que par un chemin qui le reliera 
à la route de Bordeaux à Arcachon, distante à peine de 
300 mètres. 

La Ligue Méridionale Aérienne va faire construire 
sur ces terrains des hangars-garages et des ateliers de 
réparations. 

Elle y provoquera l'établissement d'un laboraloire ac- 
rodynamique et d'une station aérologique. 

Elle aménagera le sol en une immense pelouse, avec 
plales-Tormes de roulement et pistes de lancement. 














La région des Landes. — Il est difficile de se faire 
une idée très nette de ce qu'on appelle les Landes de 
Gascogne, si l'on n'a pas parcouru cette immense ré- 
sion qui s'étend de la Garonne à l’Adour, et qui sem- 
ble admirablement disposée pour les essais et la pra- 
tique de l'aviation. 

C'est un plateau très peu élevé, très peu peuplé (8 ha- 
bilants par kilomètre carré), sans agglomération im- 
portante, pourtant très bien partagé quant aux routes 
et aux chemins de fer. 

Les machines volantes n'y rencontreront, comme 
obstacles, que des bois de pins maritimes, arbre dont 
la hauteur dépasse rarement 13 ou 14 mètres. 

D'immenses clairières dénudées séparent ces bois de 
pins les uns des autres. Les landes de Croix-d'Hins, 
dont nous venons de parler, sont une de ces clairières, 
et, à proximité, il en existe plusieurs autres presque 
aussi grandes. 
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Plan de l'aérodrome de la Ligue méridionale aérienne, 


Régime des vents. — Le département de la Gironde 
est l’un de ceux où la vitesse moyenne du vent est la 
plus réduite. 

Si, méme, on fait abstraction d’une vingtaine de jours 
de tempêles £ycloniques, d'ailleurs annoncées à l'a- 
vance, la Gironde passe en tète des déparlements fran- 
cais au point de vue de la tranquillité de l'atmosphère. 

Tous les aéronautes savent combien, au départ de 
Bordeaux, la vitesse des ballons est réduite. Exemple : 
le 14 mai, le ballon Malqré-Nous, en trois heures, fait 
16 kilomètres, quoique étant/monté jusqu'à 1.600 mètres 
pour trouver du vent. Le 20 mai, le Cadel-de-Gascogne 
parcourt 10 kilomètres en deux heures dix. 

Et encore, à Bordeaux, le vent soufile quelquefois à 
la marée montante, tandis que les landes de Craoix- 
d'Hins sont hors de la zone des vents de mart 

L'avenir de l'avialion à Bordeaux. — I n'existe cer- 
lainement pas de terrains aussi vastes et aussi bien 
disposés pour l'aviation, à proximité d'une grande 
ville (Bordeaux, avee ses communes suburbaines, à 
320,000 habitants), dont la place dans l'histoire des 
sports soit aussi connue et aussi illustre, Les aviateurs 
pourront, à l'aérodrome de Croix-d'flins, faire des vols 
en ligne droite de 5 où 6 kilomètres, à 4 mètres de terre, 
ls pourront essaver leurs machines sans le moindre 
danger sur un circuit de 15 kilomètres. 











La Ligue Méridionale Aérienne, qui compte déjà plus 
de deux mille membres, pense pouvoir disposer de res- 
sources considérables. Elle créera ou provoquera la 
création de prix récllement pratiques, dont un grand 
nombre se courront sur son aérodrome. Elle s’intéres- 
sera à tous les genres de machines volantes. 

La Ligue Méridionale Aérienne et l'Aéro-Club du Sud- 
Ouest, tous deux présidés par M. C. F. Baudry, lun 
des meilleurs pionniers de la navigation aérienne, con- 
vient les aviateurs à venir visiter ces immenses terrains, 
le samedi 19 juin prochain. 

Le départ aura lieu en automobile, vers 10 h. 1/2. 

Un déjeuner sera servi sur le terrain. 

Le soir, diner offert aux membres de lAéro-Club de 
France el des sociétés affiliés, au café de Bordeaux, 
par lAéro-Club du Sud-Ouest. 

Le lendemain dimanche, concours de 10 ballons (dis- 
lance minima) sur Ja promenade des Quinconces. — 
Rallie-ballons automobile 

La proverbiale hospilalité de l'Aéra-Club du Sud- 
Ouest, et de son président est trop connue pour quil 
soil utile de recommander aux avialeurs et aux aéro- 
naules de ne pas manquer de faire le voyage de Bor- 
deaux et de répondre à l'appel qui leur en fail. 

Rappelons que le siège social de la Ligue Méridio- 
nale aérienne est à Bordeaux, 1, rue Franklin. 
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Plus d’une heure en monoplan 


MAGNIFIQUES PERFORMANCES D’HUBERT LATHAM 
A BORD DE L’ « ANTOINETTE IV ». 


Le record français de vol mécanique et le record 
mondial du monoplan battus. 


Nos lecteurs ont suivi les progrès rapides d'Hubert 
Latham à bord de son monoplan Antoinette IV (V. Aéro- 
phile du 1* juin, p. 258). Ils permettaient d’augurer 
des succès plus décisifs encore : les voici réalisés au- 
jourd'hui. 

Depuis la mémorable journée du 22 mai, où il avait 
ravi à Demanest, par 37 min. 37 se£. le record mondial 
du monoplan, Hubert Latham poursuivit son entraine- 
ment quotidien. Le vaillant sportsman, d'accord en cela 
avec les aviateurs les plus compétents, n'hésite pas, on 
le sait, à faire de la hauteur. L'appareil évolue alors 
dans une atmospère moins troublée que la zone en con- 
lact immédiat avec les aspérités du sol. En outre, à 
30 ou 40 m. de hauteur, s'il survenait quelque panne, 
l'aviateur a le temps de manœuvrer pour regagner le 
sol tangentiellement et sans dommage ; trop près de 
terre cela n'est plus possible. De fait, une seule fois 
le 25 juin, l’Antoinette IV subit quelques dommages 
dans un atterrissage un peu brusque et justement, ce 
jour-là le pilote évoluait à 3 ou 4 mètres de hauteur 
seulement. Les dégâts étaient d’ailleurs réparés aussitôt 
et l'entraînement continuait, sans le moindre accroc, 
marqué le 3 juin par un vol d’une douzaine de minutes, 
hors du terrain d'entrainement concédé aux aviateurs, 
par-dessus les obstacles divers, arbres, ligne télégra- 
phique, etc... qui subsistent au camp de Châlons. 


Par 1 h. 7 min. 37 sec., Hubert Latham dans 
son monoplan « Antoinette IV » établit le record 
mondial des monoplans et bat le record français 
de vol mécanique. — [Le 5 juin, à 6 h. 40 du s., 
Hubert Latham prenait son vol. 

Après deux tours du champ d'entraînement, dit notre 
confrère Robert Guérin, du Malin, témoin oculaire, 
l'Antoinette IV, gagnant successivement 25, 30, 35, 40 m. 
de hauteur s'enfuit hors de l'aérodrome, tandis que le 
ronronnement régulier de son 50 chx. Antoinette s'af- 
faiblissait graduellement dans le lointain. 

« Passant au-dessus du petit bois qui agrémente la 
pelouse des aviateurs, au-dessus de photographes et de 
spectateurs, il se dirige vers la campagne, franchit les 
hangars, les peupliers de la route, les boqueteaux de 
sapins, évoluant dans le soleil couchant qui dardait 
ses derniers rayons dans un ciel orageux. Il revint à 


l'aérodrome, évolua, franchit de nouveau la route, re- 
vint, évolua encore. 

« Mais la pluie tombe ! Latham n’en a cure. Il tourne 
toujours jusqu'au moment où inondé, transpercé par 
l'eau du ciel, les yeux bouffis par le vent et la pluie, 
n'y voyant plus, il atterrit au milieu des acclamations 
des spectateurs qui le portent en triomphe jusqu’au 
hangar. » 

Le retour au sol eut lieu à 7 h. 47 min. 37 sec. ainsi 
qu'en témoignent les signatures d'une centain- d’ofli- 


ciers au bas du procès-verbal que l'on s’em a de 
dresser. La longueur du parcours aérien r être 
mesurée, mais la durée du vol atteint 1 h. 7 se£. 

Le record du monde du monoplan éta La- 
tham le 22 mai, avec 37 min. 37 sec., est do. que 


doublé. 

Le record français du vol mécanique que Paul Tis- 
sandier à bord de son aéroplane Wright venait de por- 
ter le 20 mai à 1h. 2 min. (V. Aérophile du 1", p. 256) 
est dépassé de plus de 5 minutes. 


Ce vol du 5 juin ne constitue pas seulement une admi- 
rable prouesse sportive. II marque une nouvelle et de- 
cisive étape de l'aviation. Il justifie les idées et les 
travaux de toute une école d'aviateurs, la plus an- 
cienne, la plus complètement française. Le monoplan 
préconisé par les premiers pionniers de l'aviation en 
France, de Penaud à Tatin, réalisé par Blériot et 
Esnault-Pelterie, n'avait pu encore atteindre-aux résul- 
tats des appareils à deux surfaces. Depuis le 5 juin, 
l'avance -prise par le biplan est rattrapée. 

Le mérite en revient à la Société Antoinelle et à son 
directeur technique, le savant ingénieur Levavasseur. 
C’est le couronnement d'une longue série d'efforts et de 
travaux, intimements liés à la naissance et à l’histoire 
de l'aviation en France. Inventé par Levavasseur en vue 
de d'aviation, le premier moteur Antoinelte figurait sur 
le monoplan que l’éminent technicien et son associé 
M. Gastambide construisirent en 1904. Dès 1996, le même 
moteur Antoinette permettait les premières envolées de 
Santos-Dumont et quelques mois plus tard les progrès 
et les triomphes successifs du biplan Voisin de Dela- 
grange et d'Henri Farman, ceux de Blériot, et les encou- 
rageantes tentatives de beaucoup d’autres. Sa réputation 
se répand chez les aviateurs du monde entier. Mais 
ayant créé le premier moteur d'aviation, la Société 
Antoinette a tenu à lui donner elle-même des ailes. A 
Mourmelon-le-Grand, en bordure du camp de Châlons 
elle fit édifier deux hangars servant à la fois d'atelier 
et de garage pour trois monoplans. Levavasseur s'y 
transporta avec quelques ouvriers d'élite; les pilotes 
des appareils René Demanest, Hubert Latham et le ca- 
pitaine Burgeat l'y rejoignirent. Pendant de longues 
semaines la petite colonie travailla avec acharnement. 
Levavasseur observait le vol de ses engins, étudiait les 
imperfections, y portait patiemment remède. Il est ar- 
rivé ainsi à une mise au point si parfaite, que le pilote 
d'un monoplan Antoinette peut se permettre, comme 
l'a fait Latham, d'abandonner, en plein vol, les com- 
mandes des dispositifs de stabilisation, sans qu'il en 
résulte aucun trouble dans la marche de l'appareil. 

Les pilotes des Antoinette, Demanest et Latham ont 
droit aussi aux plus grands éloges ; les sportsmen se 





Le monoplan Antoinette IV d'Hubert Latham avant le départ pour le record des monoplans. (Photo Branger). 
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SOCIÉTÉ FRANCAISE 


de Ballons Dirigeables et d’Aviation 
Ateliers de Construction M. MALLET et Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
Téléphone : 136, Puteaux 


AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 





GRANDS AERONATS 


MILITAIRES, D'EXPLORATION ET DE TOURISME 


AUTOBALLONS DE SPORT ET DE PUBLICITÉ 


démontables, et n'exigeant pas de hangar 








AEROPLANES 


MONOPLANS, BI-PLANS & TOUS AUTRES APPAREILS D’AVIATION | 
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“Aéromoteurs” J-Ambroise FARCOT 


87, rue des fAcacias Paris 
TÉLÉPHONE : 57497 


Aéromoteurs légers Re 


pour l'Aviation 
80 HP : 40 kgs. — 50 HP: 55 kys. 
100 HP : 95 kgs. 
EN ORDRE COMPLET DE MARCHE 


Moteurs marins à 2 lempS 


PLIS 


Moteurs d’AutomObiies 


14 HP, 4 CYLINDRES MONOBLOC 


LS TS LSIS 


Gnassis d'Automobile, type fiacre 


FABRIQUÉS EN GRANDE SÉRIE 
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Se Notre Flotte Aérienne 
L'Homme 
s'envole 
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Par Wilirid de FONVIELLE et Georges BESANÇON 
|| Un vol. illustré petit in-8, cartonnage percaline. 


Prix : 6 fr. 50 


En vente à l'AÉROPHILE 
63, Champs-Elysées, 63, PARIS 
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sont montrés les dignes collaborateurs de l'ingénieur. 
Latham le 5 juin, n’était pas encore monté quinze fois 
en aéroplane et il a conduit son expérience avec un 
brio, une audace et une sûreté admirables, malgré une 
brise appréciable de 15 kilomètres à l'heure et les 
obstacles naturels qui jalonnaient son chemin. 

Nous avons donné le 1“ janvier dernier une descrip- 
tion détaillée des monoplans Antoinette. Le lecteur 
voudra bien sy reporter. Rappelons seulement que 
l’Antoinette IV, un peu plus petit que celui de lDemanest 
n’a que 30 m°, de surface portante (envergure : 12 m. 80 : 
longueur de bout en bout : 12 m). Actionné par un mo- 
leur Antoinette de 50 chx., tel que la société les livrait 
à ses clients il y a tantôt trois ans, mais muni des 
nouveaux dispositifs de refroidissement que nous avons 
décrits (radio-condenseur), l’aéroplane en ordre de raar- 
che et approvisionné pour 1 heure, pèse 460 kil. sans 
son pilote. L’extrémité avant du corps de l'appareil a 
été mise en forme d'étrave coupante et un coupe-vent 
masque en partie la saillie du moteur. 


Hubert Latham gagne le prix Ambroise Goupy. 
— Hubert Latham s'était engagé pour disputer le 6 juin, 
le prix Ambroise Goupy. Ce prix de 1.000 fr. offert à la 
Ligue Nationale Aérienne par M. Ambroise Goupy 
excellent aviateur lui-même était destiné au premier 
aviateur qui franchirait à travers champs une distance 
minima de 5 kilomètres mesurée en ligne droite. La- 
tham s’éleva à 7 h. 51 m. 50 sec. du soir. MM. Paul Tis- 
sandier et Ernest Zens, membre et commissaires de 
la commission d'aviation de l’Aéro-Club de France assu- 
raient le contrôle de la tentative. Ils avaient mesuré 


sur da carte du camp de Châlons au 30.000 Une distance 


en ligne droite de 5.500 mètres de A en B. M. Tissandier 
demeura au point de départ en A ; M. Zens alla se pla- 
cer en B. Des commissaires-adjoints avaient bien voulu 
aider au contrôle. Ils furent placés : le lieutenant Bisch 


Terrain,reserve 


aux Avidteurs 


StHilarre-au Temple 





Itinéraire de G. Latham dans le prix Goupy avec indication 
des dispositions de contrôle. 


en CG: M. Buirette en D ; M. Crosnier en E. Notre cro- 
quis donne une idée aussi approchée que possible de 
l'itinéraire suivi par l’aviateur. Presque tout le trajet fut 
fait à grande hauteur, à une soixantaine de mètres, par 
dessus les semis de pins, le village de Vadenay, la 
haute rangée de peupliers qui l’avoisine : puis le point B 
fut doublé à 7 h. 56 3”, fort au large et à grande hau- 
teur et le monoplan, admirablement stable, continuail 
“on vol vers l'aérodrome où il atterrissait sans inci- 
dents. L'expérience avait duré 14 minutes, au total, v 
compris les circuits au-dessus de l'aérodrome au départ 
et à l'arrivée, L'appareil ayant franchi à l'aller plus de 














Hubert Latham, en plein vol par-dessus des arbres de plus 
de 15 m., dans son monoplan Antoinette 1V, dispute et 
gagne le prix Goupy. (Photo Branger). 


» kilomètres à travers champs se trouvait, d’ailleurs, 
dès cet instant, avoir rempli les conditions du Prix 
Ambroise Goupy. Dans le trajet d'aller, alors que | &éro- 
plane marchait avec le vent, la vitesse a élé estimée à 
90 kilomètres environ ; au retour, contre le vent, cette 
vitesse fut évaluée à 50 kilomètres à l'heure à peu ès. 
La vitesse moyenne entre ces 2 chiffres (70 kilomè- 
tres à l'heure), paraît très approchée de la vi- 
tesse propre de l'appareil en air calme. Pas pius 
que dans ses expériences antérieures, M. Latham n'a- 
vait mis toute l'avance à l’allumage : c’est dire qu'il 
pourrait faire une vitesse encore supérieure. 


Vols avec passagers. — Le Ÿ juin, Hubert Latham 
enleva successivement plusieurs passagers : le capi- 
taine Burgeat, le lieutenant Chary, le mécanicien Cou- 
sin. Puis il fit avec le correspondant du Daily Mail un 
vol de 12 minutes. Une nouvelle expérience se termina 
par un retour au sol assez dur et l'appareil subit de 
légères avaries. 


Hubert Latham évolue et descend en vol plane. 
— Au moment de mettre sous presse voici que parvient 
la nouvelle d'une nouvelle performance d'Hubert La- 
tham, tout à fait remarquable parce qu'elle prouve la 
parfaite stabilité de l’admirable engin créé et mis au 
point par la société Antoinette et son éminent ingénieur 
Levavasseur. Dans son Antoinette IV, Hubert Latham a 
réussi le 8 juin avec une aisance absolue des évolutions 
en vol plané. Le correspondant du Journal qui y assistait 
avec deux ou trois officiers donne le compte rendu sui- 
vant : 

« À 6 h. 30, M. Lalham prend place dans son appa- 
reil qu'il place « debout au vent ». Le vent souffle e 
ce moment, si j'en crois l’anémomètre, à une vites 
de 25 kilomètres à l'heure, M. Latham a trouvé l'oc«t 
sion désirée pour voir la tenue de son appareil par un 
vent aussi fort. 

L'Antoinetle IV mis en route, roule pendant 60 ou 
So mètres, quitte la terre, et l’aviateur, très maître de 
son appareil, augmente peu à peu la hauteur pour se 
maintenir à une quinzaine de mètres d'altitude. Il fait 
ainsi le tour du champ d'aviation, soit trois kilomètres 
en à minutes. Il se remet ensuite debout au vent pour 
atterrir, ce qu'il fait correctement, et revient au han- 
gar en roulant environ 100 mètres. 

« La tenue de l'appareil a été magnifique, malgré les 
difficultés du pilotage occasionnées par le vent, mais 
ce n'est que le commencement. M. Latham veut m'éton- 
ner et, pour cela, il va tenter, pour la première fois, des 
essais de vol plané. 

A 7 h 30, il remonte dans son aéroplane, quille le 
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sol au bout de 50 mèlres, monte progressivement à une 
hauteur de trente mètres, disparaît à toute vitesse du 
côté de Mourmelon ; puis, brusquement, il revient vers 
nous, suivant une magnifique ligne horizontale. Tout 
à coup il coupe l'allumage et descend, d’une hauteur de 
plus de vingt mètres, dans un vol plané d’une stabilité 
magnifique. Au moment de reprendre contact avec le 
sol, M. Latham remet son moteur en marche el, comme 
un oiseau, l'appareil, docile, remonte à trente mètres. 
Trois fois, M. Ealham recommence la même expérienfe, 
loujours avec le même succès, TN revient alors au han- 
gar, où il alterril en vol plané ». 





Les expériences de Blériot. 

Blériot à Issy-les-Moulineaux. — Je 21 mai, Blériot 
effectue sa première sortie avec son monoplan Blé- 
riot_XII muni d'un moteur E. N. V. de 35 chx. Plu- 
sieurs envolées sont réussies. 

Le 27 mai. — Entre deux ondées, Louis Blériot a 
essayé son petit aéroplane monoplan n° 11, muni du 
moteur Anzani 20 HP. 

Il fait plusieurs fois, à 10 mètres de haut, le tour 
du champ de manœuvres. 

Il a ensuite, à bord du monoplan n° XII, à moteur 
E. N. V. 35 HP., fait quelques envolées. 

Blériot à Toury lente le 31 mai de renouveler le 
voyage accompli le 31 octobre 1908, de Toury à Arthe- 
nay et retour, mais une panne d'essence l'oblige à 
s'arrêter à Château-Gaillard. I1 gagne ensuite le Champ 
Perdu ayant couvert à travers champs 14 kilomètres en- 
viron. 

Vol avec un passager. — [Le ? juin, à Issy, à bord 
de son monoplan n° XII {35 chx.; 24 m° de surface), 
Louis Blériot enlève aisément un de ses mécaniciens. 

Le 7 juin, à la fin de la journée, malgré un vent 
assez fort, Louis Blériot renouvelait cel exploit. 11 enle- 
vait celle fois, notre ami André Fournier fanatique 
d'aviation qui réalisait ainsi un rêve longtemps ca- 
TESSE: 








sants de 600 à 800 mètres. Les commissaires n’arrivant 
pas, l’aviateur repartait pour une nouvelle tentative; 
il disparaissait bientôt derrière le fort de Buc et ne s’ar- 
rétait que devant les fils télégraphiques qu'il ne s’atten- 
dait pas à rencontrer. à cet endroit. Le vol fut contrüié 
officieusement par MM. Esnault-Pelaterie, Maurice Far- 
man, les officiers et les sous-officiers du fort de Buc et 
atteignit 4 kil. environ. 

Le lendemain, M. Guffroy faisait mieux encore, Ins- 
cril de nouveau pour un prix des 500 mètres, il leva 
devant M. Schelcher et M. Blanc, l'avialeur marseillais, 
chargés du contrôle. Mais l’aéroplane fut trop lôl Hors 
de vue, il fila vers Châteaufort, Vira au large el se dis- 
posait à revenir lorsque se trouvant trop haut, le pilote 
donna un coup de barre qui le ramena trop vite à terre, 
sans le moindre dommage d'ailleurs. 

Le vol n'en avait pas moins duré 7 à 8 minutes pour 
un parcours de S kilomètres environ. Malheureuse- 
ment, le prix des 500 mètres n'ayant pas été réguliè- 
rement couru, n’a pu être attribué. 





Santos-Dumont à Issy-les-Moulineaux. — Le 14 mui, 
Santos-Dumont exécute avec sa Demoiselle une rou- 
velle série de beaux vols. un 1" de 1.000 m., puis un 
2° de 500 m. ; enfin, à la 3° envolée, un atterrissage Ezvs 
que casse le souvernail. La réparation est faite de suite 
et le soir à 7 h. 15 le hardi aviateur reprend ses expé- 
riences, lorsque dans un virage après une envolée de 
200 m. il capote et casse 3 tubes. 

Le 1° juin, Santos-Dumont reprend ses expériences 
interrompues et exécute différents vols de 7 h. à S h. 15 
avec le plus grand succès. 





Demanest à Mourmelon-le-Grand, effectue le 
21 mai, un vol de 13 m. 23 sec. à raison de 72 kil. à 
l'heure à bord d'un monoplan Antoinette. 


Legagneux à Vienne, exécute le 23 mai quelques 
petits vols, sans importance, le public venu en grand 
nombre se retire quelque peu désappointé. 





Le monoplan Blériot XII, vu de côté. 


Le Rep Il bis à Buc. 


M. Maurice Gulfroy poursuit méthodiquement à l'aé- 
rodrome de Buc son entrainement à bord du Rep I bis. 
ses progrès s'affirment de jour en jour ; nous ne piu- 
vons relalter ici ses envolées quasi-quotidiennes, sou- 
vent ignorées, mais nous tenons à mentionner quel- 
ques-unes de ses meilleures performances. Les princi- 
paux vols de Guffroy dépassèrent largement les limites 
de l'aérodrome de Buc: ils rayonnerent souvent sur 
la campagne environnante, parmi les obstacles divers 
qui s'offriront aux aviateurs dès qu'ils auront aban- 
donné les terrains spéciaux pour faire de véritables 
voyages. L'appareil est parfaitement au point, le pilote 
possède aujourd'hui toute la maîtrise nécescaire ; ils 
ne tarderont pas à nous étonner. 


Le R? mai, Maurice Gulffroy qui s'était engagé rour 
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agé 
le prix des 500 mètres exécutait plusieurs vols intéres- 


(Photo Branger) 


Les aéroplanes Wright en France. 


Le comte de Lambert à Cannes, à exéculé le 
IS mai à 6 heures du s. un vol de 3 m. 55 s. à bord 
dun biplan Wright. Il a parcouru trois tours complels 
de l'aérodrome de La Napoule. 


Tissandier à Pau. — Je ?1 mai, Paul Tissandier 
donne à Alfred Leblanc sa première lecon en effec- 
tuant avec lui, un vol de 4 min. 25 sec. Ensuite, il fail 
un vol de 8 min. en compagnie de M. R. Gasnier. 

Le 25 mai, Paul Tissandier peu salisfait de la mar- 
che de son moleur vole 4 kilom. et retourne à son han- 
gar. 

Le 31 mai, Paul Tissandier avec son élève 
M. Schreck, accomplit son dernier vol à Pau. 

L'excellent avialeur participera au concours de Ponai, 
après avoir poursuivi quelques jours son entrainement 
à l'atrodrome de Juvisy. 
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Une journée de course à Port-Aviation.;Delagrange vire! devant les tribunes (Photo! Branger). 


A Port-Aviation 


La réunion du 30 mai. — Le Prix du kilomètre. 
— Le Prix des 500 mètres. 


Le 30 mai, Port-Aviation donnait sa deuxième réu- 
nion sportive. Les imperfections de détail de la journée 
d'inauguration, avaient été corrigées et l’organisation 
fut de tous points impeccable. Les résultats sportifs 
furent d'uilleurs fort intéressants et les diverses épreu- 
ves disputées au cours de la réunion donnèrent lieu 
à une lutte acharnée, entre Delagrange, de Rüe et Rou- 
gier. Fait digne de remarque, les trois concurrents 
montaient des appareils de même marque, — la marque 
célèbre des frères Voisin, — qui donnèrent sous la con- 
duite de conducteurs différents, leur habituelle impres- 
sion de stabilité, d'aisance et de sécurité parfaites. 

Les trois engins étaient munis de moteurs identi- 
ques, des Antoinelte 50 chx. qui fonclionnèrent à mer- 
veille. I1 y eut neuf tentatives sucfessives en vue des 
divers prix de la journée. 

Le Prix Stern. — Le premier de ces prix, le Prix 
Stern, offert à la Ligue Nationale Aérienne devait être 
attribué à l’aviateur qui le 3 juin aurait le meilleur 
temps sur le kilomètre en boucle. 

Le 30 mai, les meilleurs temps furent pour chaque 
aviateur : Delagrange : 1 min. 40 sec. 3/5: de Rue 
1 min. 41 sec. 3/5; Rougier : 1 min. 53 sec. 2/5 












Un Prix des 500 mètres de l’Aéro-Club ful aisé- 
ment gagné par de Rue avec deux tours complets d'ac- 
rodrome, 

Notons encore : 3 tours de Delagrange à 10 m. de 
haut: près de 3 tours de Rougier, qui fut véritable- 
ment malchanceux. 


Les vols du 31 mai. 
La lutte pour le Prix Stern Se poursuivit serrée le 


lendemain entre Delagrange et de Rue. Voici les temps 
des essais successifs sur le kilomètre bouclé : De Rue 


1 min. 31 sec 3/5 ; Delagrange : 1 min. 23 sec. 2/5 ; puis 
1 min. 21 sec. 3/5 avec d'admirables virages, précis et 
sûrs ; de Rue : 1 min. 24 sec. ; Delagrange : 1 min. 
21 sec 2/5 puis 1 min. 18 seç. 3/5, temps absolument 
remarquable si l’on tient compte des virages et qui mar- 
que un gain de 22 secondes sur le meilleur temps de 
la veille. 


Aucun concurrent n'ayant fait mieux jusqu'au 3 juin, 
c'est d'ailleurs par ce vol de 1 min. 18 sec. 3/5, que De- 
lagrange se trouve avoir gagné le Prix Stern et une 
prime de 1.000 francs. De Rue est très bon second avec 
1 min. 24 sec. et abandonne à ses mécaniciens sa prime 
de 500 francs. 











* 
À *k 


L'aéroplane Maurice Caron. — [L'inventeur de cel 
intéressant appareil présenté à l’Académie le 10 mai 
. Painlevé et décrit dans l’Aérophile du 1" juin, 

nous demande de signaler, pour éviter des 
confusions, que son nom doit s’écrire Caron et non 
Carron, comme nous l’'imprimions par erreur. 

rectifions également une autre inexactitude qui 
s'est glissée dans le même article. Il existe dans 
l'appareil Caron un empennage à lames verticales, 
placé à l'arrière, et qui ne peut servir de gouvernail de 
profondeur ; une caractéristique du système est juste- 
ment de n'en avoir pas besoin. 
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Un aéroplane militaire français 


Bien qu'on l'ait démenti, on sait dans les milieux aéro- 
nautiques que deux aéroplanes ont été étudiées et mis 
en essais au laboratoire de recherches de Chalais-Meu- 
don. L'un est dû au capitaine Lucas-Gérardviile, l'autre 
au capitaine Dorand. Les premières études de ce der-- 
nier appareil remontent à 1907. A la fin de cette même 
année, le capitaine Dorand mettait en essais un modèle 
réduit muni d'un moteur de 3 HP, qui lui donna sa- 
tisfaction. Ce modèle fut alors reproduit, en vraie gran- 
deur, mais on reconnut que l'appareil était trop haut, 
trop lourd, son angle d'attaque trop grand. L'appareil 
fut modifié en 1908 et notre photographie le représente 
dans son état actuel. 11 aurait effectué au mois de jan- 
vier dernier à Satory un vol d'une soixantaine de 
mètres. 

Dans La Nalure du 5 juin, M. Gaston Phélip expose 
ainsi le principe et le fonctionnement de l'appareil 

« Dans son aéroplane type actuel, M. Dorand a séparé 


librement, l'axe de l’hélice propulsive restant loujours 
perpendiculaire à celte barre. 

« Une quille robuste AF sert à fixer les points d'attache 
de l'organe de liaison, qui sont articulés non seulement 
dans le sens horizontal, mais encore dans le sens lon- 
giludinal. 

« Le siège de l'aviateur est suspendu à la quille par 
l'intermédiaire de ressorts. 

« L’allongement ou le raccourcissement des diagonales 
élastiques FB, et FB, permet au sustentateur de modi- 
fier Jui-même son angle d’altaque de facon à contre- 
balancer toutes les actions perturbatrices passageres, 
qui viendraient troubler l'équilibre longitudinal de l’ap- 
pareil en mouvement. 

« L'action combinée des cellules stabilisatrices et du 
poids de la surcharge placée {très bas, s'oppose aux 
mouvements de renversement dans le sens transversal. 
Seul le gouvernail de direction G placé sous la quille 
provoque l'inflinaison du sustentateur vers l'intérieur 
du virage. 

















L'aéroplane d'études du capitaine Dorand à Chalais-Meudon. Etat actuel. Pour la légende des lettres, se référer au texte. 
(Pholo Veuve Harlingue), 


le sustentalcur de la surcharge (parlie motrice, avia- 
Leur, etc.) el a interposé entre eux un organe de liaison 
déformable et élastique. Le but poursuivi est d'obtenir 
la stabilisation automatique de l'appareil et de permettre 
l'atterrissage en ras de panne brusque du moteur, sans 
que l’avialeur ait à intervenir pour rétablir l'équilibre 
troublé. 

« Le sustentaleur se compose de trois surfaces con- 
caves superposées, Si S2 Sa, légèrement en retrait les 
unes par rapport aux autres, et portées par une pou- 
tre triangulaire renforcée à l'avant et à l'arrière par 
des plans Vi V: Va V, assemblés en forme de V, for- 
mant cellules stabilisalrices. L’organe de liaison se com- 
pose de deux quadrilatères FAB;C, el FAB:C2 articulés 
en tous leurs sommets. Les diagonales FB: el FB2 sont 
munies de ressorts R, e& R2 à allongement limité. Les 
roues de lancement sont portées par un cadre CiC> et 
DD, sur lequel deux flasques C,B, D; et C2B, D: vienñ- 
nent reposer par l'intermédiaire de ressorts Ei et Eo. 

« La cage supportant la partie motrice est suspe 
à la barre B, B, autour de laauelle ella peut osciller 




















« Les mouvements de montée el de descente sont oble- 
nus en basculant, à l’aide d'un levier portant le volant 
âu gouvernail de direction, la cage renfermant les 
organes moteurs et en faisant varier ainsi l'inclinaison 
de l'axe de l'hélice propulsive. A l’allerrissage, les res- 
sorts de lorgane de liaison servent d'amortisseur. 

« Partant des principes suivants : 

« 1° La vitesse de rotation la meilleure pour une hélice 
propulsive d'un type et d’un diamètre déterminé, esl 
celle que Aevrait avoir l'hélice sustentative de ce {vpe, 
de même diamètre, de pas optimum, absorbant au point 
fixe la puissance dont on dispose. 

« 2° À égalité de puissance absorbée el la vitesse 
de rolalion restant constante, le pas de l'hélice propul- 
sive croit avec la vitesse de transtalion ; le capitaine 
Dorand a calculé les éléments de son hélice, pour 
absorber la puissance totale du moteur en tournant au 
point fixe avec le pas oplimum : un dispositif très 
simple permettant de faire varier l'angle d'attaque des 
ailes pendant la marche sert, en effet, à faire varier le 
pas, et à l'augmenter progressivement au fur et à me- 
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sure que la vilesse de lranslation de l'aéroplane croi. 
On maintient ainsi la vitesse de rotalion constante et 
l'on utilise, à chaque inslant, la puissance totale du mo- 
teur. 

« L'hélice employée est du type Renard : en bois re- 
couvert de toile, elle à 2 m. 70 de diamètre et absorbe 
40 HP à 600 tours par minute : elle est aclionnée par 
un moteur Anzani à 3 cylindres en éventail, tournant 
à 1.200 tours, de 135 d'alésage et 150 de course. 

« La commande de démultiplication.se fait à l’aide 
de 5 courroies trapézoïdales qui permettent d'éviter les 
effets d'inertie au démarrage. 

« Le poids total de l’aéroplane est de 520 kg., y Com- 
pris 80 kg. représentant le poids de l'aviateur. » 

Tel qu'il est construit en bambou et calicot verni, il 
a élé calculé pour s’enlever à une vitesse de 40 kil. à 
l'heure. Cette vitesse peut être portée à 50 kil. en sup- 
primant la surface inférieure S3.…. » J : ; 

On pourrait craindre que les cellules prismatiques si- 
tuées sur la ligne médiane entre les deux surfaces su- 
périeures ne nuisent à la stabilité par vent de côlé. 
Mais des expériences poursuivies à Chalais-Meudon, 
ont montré, paraît-il, que ce dispositif donne une excel- 
lente stabilisation aussi bien transversale que longi- 
ludinale, même avec des vents de 15 m. p. s. par le 
travers 

Que donnera ce nouvel appareil ? 11 se rapproche plu- 
tôt des conceptions d’un cerf-volantiste que de celles 
d'un aviateur. Ce centre de gravité si bas, ce centre 
de pression si haut ne nous séduisent guère, à la vérilé. 
Les résistances passives surtout celles des cellules pris- 
matiques paraissent considérables, et l'on peut se de- 
mander étant donné, en outre, le poids de l'appareil 
si la force motrice sera suffisante. Altendons les pro- 
chaines expériences en les souhaitant décisives, mais 
sans y compler outre mesure. M. Drcoux 





L'aviation et les spectacles. 


Par une coïncidence étrange, le 23 mai a marqué à 
la fois l'inauguration de deux aérodromes destinés à 
des spectacles : celui de Juvisv et celui de Vienne. Le 
résultat a été le même : l'envahissement de la piste par 
le public. Cependant, instruits par les expériences pri- 
vées des jours précédents qui leur avaient cassé pas 
mal de bois, les organisateurs viennois avaient été plus 
avisés que les organisateurs parisiens. Ils avaient Con- 
voqué le public pour six heures du soir. 

Aussi le temps était-il à souhait : la journée radieuse 
se terminail sans un soufle d'air. Malheureusement, un 
dieu jaloux veillait sans doute. Les accus déchargés, 
provoquèrent de tels ratés que Legagneux qui cepen- 
dant la veille el l'avant-veille avait exécuté de très 
beaux vols, ne put, par trois fois, quitter le sol. Fu- 
rieuse, la foule peu sportive se précipita pour s'en 
prendre à l'appareil. 

« On put croire un instant, dit la Neue Freie Press, 
que les Viennois allaient venger, en détruisant l’aéro- 
plane français, leur compatriote Jacob Degen dont il y 
a cent ans les Parisiens brûlèrent l'appareil après trois 
cpoences infructueuses, sur l’esplanade des Invali- 
files : 

Heureusement — et en cela les organisateurs autri- 
chiens furent supérieurs — une for£fe armée imposante 
dont ils avaient réclamé la présence se déploya en 
cordon serré autour de l'aéroplane et protégea sa ren- 
trée au hangar. 

La foule plus déconfile qu'à Paris, s’écoula lentement. 

Pendant quelque temps encore, l’organisation des 
spectacles d'avialion à jour et heure fixes sera bien dif- 
ficile. Cap. FERBER, 


P.S. — Nous apprenons qu'à la suite de cet échec, le 
syndical viennois, absolument découragé vient de se 
liquider. L'aéroplane sera donné aux aérostiers mili- 
laires ef ceux commandés à l'Ariel et à Farman, seront 
abandonnés, bien que 10.000 fr, et S.000 fr. de garantie 
aient déjà ét6 versés. En vérilé, on ne comprend pas 
l'aberralion qui s'est emparée de ce syndicat, II n'avait 
qui insister : à rendre les cartes valables pour la 
prochaine séance, à faire peu à peu l'éducation du pu- 
blic et il aurait fini, sans le moindre doute, par rérmu- 
nérer Son capital. 

C'est.ce qui se passe à Port-Aviation, où les dirigeants 
perfectionnent chaque jour leur organisation. 1 est 
certain aujourd'hui que cela sera une excellente affaire, 





Inauguration du Monument Klériot 
PROUIRN 


Le lendemain du superbe voyage aérien accompli par 
Farman, du camp de Châlons à Reims, Louis Blériot 
réussissait à son four sur son monoplan n° VIII ter, une 
performance non moins remarquable. On se rappelle, 
en effet, que le 31 octobre 190$, Louis Blériot partit de 
Toury et y revint après avoir viré à Artenay à 14 kilo- 
mètres de distance, effectuant en cours de route deux 
alterrissages et deux déparls par ses propres moyens. 

Dès cette époque, sur l'initiative éclairée de son 
maire, M. A. Lambert, la ville de Toury avait décidé 
de perpétuer par une pierre commémorative, le sou- 
venir du premier voyage aérien en cirf£uit fermé, accom- 
pli par étapes, à travers champs. 

L'inauguration de ce monument avait lieu le diman- 
che 30 mai. L’Aéro-Club de France était représenté à 
cette cérémonie par «une délégation composée de 
MM. André Fournier, Paul Rousseau et Ernest Zens. 

La ville de Toury recevait, également, plusieurs per- 
sonnalités qui étaient venues présider en même temps, 
que l'inauguration du monument Blériot, l’mauguration 
du service des eaux. 

Parmi ces personnalités, se trouvaient les représen- 
lants du ministre de l'Agriculture et du préfet d'Eure-el- 
Loir, MM. Vigier, ancien ministre, Labiche et Fenard, 
sénateurs d'Eure-et-Loir, de Saint-Pol, député el de 
nombreuses notabilités de la région. 

La ville de Toury élait entièrement pavoisée avec un 
goût parfait : les fleurs avaient élé répandues à pro- 
fusion, décoraient en guirlandes les façades des habi- 
lalions, ornées également de verres el de lampions 
multicolores qui, le soir illuminèrent brillamment la 
coquette cité beauceronne : plusieurs arcs de triom- 
phe avaient élé dressés sur le parcours que devait sui- 
vre le corlège. 

A midi, un banquet offert par la municipalité a réuni 
autour d'une table délicatement servie, les autorités 
et les délégations. 

L'inauguration du monument Blériot, élevé sur la 
Rite principale, au centre de la ville, eut lieu l’après- 
midi. 

Sur un socle en pierre dure, reposé un blac de gra- 
nit portant sur sa face antérieure l'inscription sui- 
vante : 





A L'AVIATEUR BLÉRIOT 
LA VILLE DE TOURY 
(Eure-et-Loir) 
POUR COMMÉMORER LE 
1° VOYAGE AÉRIEN 
TOURY A ARTENAY 
31 octobre 1908 


M. A. Lambert, maire de Toury et membre de l’Aéro- 
Club de France, prit le premier la parole ; il relraca 
en termes éloquents la carrière d'aviateur de Blériolt. 
carrière de labeur incessant, de sacrifices nombreux el 
de dangers toujours nouveaux. Il n’oublia pas d’asso- 
cier, par quelques mots délicats, Mme Blériot aux {ra- 
vaux et aux succès de notre sympathique ami. Enfin 
le maire de Toury remit à Blériot une plaquette arlis- 
tique destinée à lui rappeler son beau voyage de 
Toury-Artenay. A 

A ce moment, l'enthousiasme longtemps contenu 
éclate. Une ovalion unanime salue le vaillant aviateur 
qui cherchait vainement à dissimuler son émotion. 

M. Paul Rousseau, au nom de l’Aéro-Club de France. 
RÉAHONCE ensuite le discours suivant qui fut vivement 
applaudi. 


Monsieur le maire. 

Au nom de lPAéro-Club de France, que j'ai l'honneur de 
représenter aujourd'hui, veuillez me permellre de remercier 
Ja municipalité de Toury qui nous a conviés à ses côlés, alors 
que vous allez commémorer, par un monument, qui marquera 
dans la suite des siècles 








le souvenir du premier voyage aérien 
en circuit fermé, par ales, qui ait été accompli sur un 
appareil plus lourd que l'air. 

Certes, nous pouvions eroire sans faluilé, que l'Aéro-Cluh 
de France avait quelques droils pour s'associer à votre mani- 
festation : celui que nous félons aujourd'hui, Louis Blériot, 








Inauguration du monument Blériot à Toury. M. A. Lambert, maire de Toury, prononce une allocution (Photo Branger) 


n'est-il pas un de nos anciens camarades et notre Cercle n’a 
t-il pas été le premier en France à encourager l’aviation ? 

Mais c'est justement parce que ces titres nous étaient acquis, 
que nous avons mieux apprécié encore une courtoisie dont 
votre administration éclairée s’est toujours fait une règle 
et à laquelle nous avons été tr sensibles. 

Au nom de l’Aéro-Club de France je vous dis encore merci, 
monsieur le maire, pour volre cordiaie nospitalité, pour votre 
bienveillant accueil. 









Mesdames, 
Messieurs, 





:s voix plus autorisées que da mienne vous ont déjà relaté 
l'événement qui nous réunil aujourd’hui ; des paroles mieux 
enlraînées ont déjà salué notre ami Louis Blériot, le héros 
de ce premier exploit dans l'atmosphère, de cette vicloire sur 
l'air conquis, exploit el vicloire qui, du reste, n’ont pas élé 
renouvelés jusqu'à ce jour. 

Je ne vous redirai pas les phases de celle envolée du 31 oc- 
lobre dernier ; je ne lresserai pas à Louis Blériot de nou- 
velles couronnes. 

N'a-t-il pas da suprème récompense, celle d’avoir rendu 
son nom impérissable, parce qu'il osa, parce qu'il réussit le 
premier circuit aérien à travers champs, parce qu'il fut le pre- 
mier touriste de l'atmosphère. 

Tout comme Wilbur Wright, conquérant avant tous du 
fluide que nous respirons, Louis Blériol ajoute à son mérite 
de pilote son génie d’inventeur, C'est avec l'oiseau qu'il cons- 
truisit lui-même que, voici quelque huit mois, il quitta le sol 
sur cette commune de Toury pour l'accomplissement d’un 
exploit que l'intelligence humaine considérait comme une im- 
possibilité depuis des siôcles. 

Cette randonnée aérienne demeurera. Elle restera comme le 
prototype du voyage de l'avenir par la locomotion qui nous 
libère du sol et qui fait de la ligne droite, en toute ré lité, 
le plus court chemin d'un point à un autre. 

Oui, mesdames et messieurs, ce voyage dans les plaines de 
la Beauce, cette envolée de Toury à Arltenay, à laquelle il n’a 
même pas manqué les escales, ce sera plus tard l'exemple 
que l'on cilera alors que, plus perfectionnés, mieux équi- 
librés, plus stables et surtout possédant des moteurs moins 
capricieux, les aéroplanes de l'avenir évolueront dans une 
atmosphère qui se laissera quelquefois conquérir. 














Car, si le domaine de l'aviation peut nous apparaitre un 
champ d'applications infinies, encore ne faut-il pas — au 
moins en ces temps-ci — se laisser aller à des exagérations, en 
chantant la défaite complète de l'air. Celui-ci aura toujours 
ses revanches. 

C'est au contraire porler lorl à une science nouvelle, indus- 
trie de demain encore en geslalion, que de répandre dans 
le public profane la croyance qu'il ne resle presque plus 
rien à découvrir, que l’aéroplane est l’aultomobile de l'air, 
l'esquif de l'atmosphère. 

EL je saisis cette occasion pour vous dire combien est forte 
dans sa simplicilé la manifestation raisonnée à laquelle nous 
assistons. Elle nous rappelle un enseignement, elle nous 
encourage à continuer progressivement, tout en nous repo- 
sant un peu des déclaralions pompeuses, quoique sincères, je 
veux bien le croire, qui ont mis quelques cervelles à l'envers, 
par qu'il fut trop répété que le problème de l'aviation étail 
praliquement résolu et que dans quelques années à peine, 
on quitterait Paris de grand matin, pour se rendre en qua- 
rante-huil heures aux bouches de l’'Indus ? 

C'est surtout ceux qui pratiquent l'air qu'il faut écouter ; 
ce sont les Wright, les Blériot, les Farman, les Tissandier 
qu'il faut consvlter. 

Leur pessimisme est plulôl notoire, ce qui ne veul pas dire 
que le plus lourd que l'air nous a dit son dernier mot, mais 
ce qui entend bien expliquer que les progrès seront lents el 
l'éducation difficile. 

S'il faut répudier pour l'avenir, la mélhode des Wright, 
peut-être un peu lents, cependant que nécessairement pru- 
dents parce que les premiers, encore doil-on se dire que l'art 
de l’aviateur consiste d'abord à deviner l’almosphère, à en 
prévoir les rudesses, à en éviter les traitrises. Tout comme 
le marin se familiarise avec la mer dont il pénètre les secrels, 
l'aviateur doit connaître l’air dans lequel il évolue. 

Mais combien plus difficile est l'étude du fluide impalpable 
sur lequel pourtant s'appuient les ailes des aéroplanes ! 

Si la mer déferle, si la vague se dresse ou se creuse, si 
l'écueil s'accuse le plus souvent, si le remous prévient par 
son écume, rien dans l'air transparent ne décèle le phéno 
mène, n'indique le courant contraire, la vague invisible, le 
remous — aérien celui-là — qui surprend et soulève, afin de 
mieux précipiter ensuile. 

Certes, la valeur et le courage de nos avialeurs ne se 
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rebuleront de rien. On ne leur épargne même pas sur lerre 
les misères d'une mécanique dont il semble qu'ils ne devraient 
pas s’oceuper el qui conslilue cependanl le plus clair de leurs 
préoccupations. 5 

Alors qu'ils pourraient consacrer le meilleur d'eux-mêmes 
à des études dans l'air, les moteurs les retiennent par trop 
souvent à la lerre et leur éducation d'homme-aiseau s'en res- 
sent. Ils ont pourtant à apprendre presque tout dans celle 
voie glorieuse qu'ils se sont lracée el qui ne sera pas exemple 
de sacrilices. 

Qu'il me soit donc permis d'espérer pour nos avialeurs 
présents el fulurs des facililés mécaniques meilleures ainsi 
que des encouragements nombreux mais réels. 

Je ne dis pas ceci pour des concours aux programmes 
éludiés comme ceux de Reims ou de Brescia, par exemple; 
je veux faire allusion à de nombreux prix créés lous ces 
lemps derniers à cause de l’avialion, ce qui ne veut pas dire 
pour le développement de l’avialion. 

Il semble en effet, que beaucoup de ceux à qui il plait de 
faire annoncer une libéralité de leur part en faveur du plus 
lourd que l'air, s’ingénient à accumuler des conditions pres- 
que impossibles à remplir par l’avialeur qui essaiera de ga- 
gne la juste récompense qu'on lui offre. On semble vouloir 
éviler, grâce à un règlement hérissé de difficullés, le sacri- 
fice pécuniaire que l'on s'impose, alors, que souvent, la mi- 
nime somme qu'y consacrent ces Mécènes au pelit pied, ne 
peut constituer une excuse à de trop sévères condilions. 

Il est du devoir de nos grandes assccialions — et l’Aéro- 
Club s'y est déjà employé — de faire comprendre à ceux qui 
veulent encourager réellement et effeclivement l’avialion, qu'il 
faut se montrer libéral aulant par la somme donnée que dans 
les conditions imposées pour la gagner. 

Alors pourront mieux s'exaller de nouvelles énergies qui 
suivront l'exemple que Louis Blériot leur donna, dans ce 
vovage mémorable, maintenant fixé sur la pierre grâce à 
l'inilialive intelligente de la municipalilé de Toury. 

Nous sommes {rès fiers, à l'Aéro-Club de France, que celui 
aue nous félons aujourd'hui, soit non seulement un des nôû- 
res, mais que ce soit aussi un aviateur français. 

Nous vous demandons de le saluer et de l’applaudir avec 
nolls, 


Grâce à l'intelligence et à la générosité de son pre- 
mier magistrat, la petite ville de Toury a su fêter digne- 
ment la performance qui la rendit célèbre dans les an- 
nales aéronautiques. M. A. Lambert a ainsi bien mé- 
rilé de l'aviation française. Nous remplissons un agréa- 
ble devoir, en le remerciant ainsi que M. Lambert fils, 
d’un accueil dont la courtoisie et la cordialilé ne sau- 
raient s’oublier et de lui témoigner aussi la sincère 
grulitude de FAéro-Club de France. ERNEST ZENS. 
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Eléments de locomotion aérienne, par L. Baudry 
de Saunier. — 1 vol. in-18 raisin de 200 pages avec 
planches et gravures. Relié, 5 fr.; franco 5 fr, 60. Biblio- 
thèque Omnia, 20, rue Duret, Paris. 

L'auteur de tant d'ouvrages devenus classiques en 
matière de locomotion mécanique, M. Baudry de Sau- 
nier, vient de publier un attrayant ouvrage sur la 
« grande locomotion », la locomotion aérienne. Qu'est-ce 
qu'un hélicoptère, un orthoptère, un dirigeable, un aéro- 
plane, un sphérique, etc., etc. ? Le public, à vrai dire, 
ignore encore totalement les différences essentielles qui 
séparent tous ces véhicules aériens. 

L'auteur à débrouillé la question avec son brio cou- 
lumier, avec la clarté si exceptionnelle de ses explica- 
lions. De nombreuses gravures, des schémas extrême- 
ment simples montrent non seulement l'aspect exté- 
rieur des machines, mais même leur fonctionnement 
dans les moindres détails. 

Excellent ouvrage que chacun de nous peut lire sans 
la moindre fatigue pour se mettre en quelques heures 
au courant de ces questions compliquées et suivre avec 
fruit désormais les progrès de cette nouvelle science si 
surprenante. M. Baudry de Saunier tient là un nouveau 
succès relentissant et font à fait mérilé, car une fois de 
plus il à fuil œuvre £minemment utile, 
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Les Ballons étrangers 
et les Droits de Douane 


Le gouvernement ayant cru devoir prendre à l'égard 
des pilotes étrangers alterrissant en France cerlaines 
mesures qui ont vivement ému nos camarades des 
pays voisins, le Conseil d'administration de l’Aéro-Cluh 
a fait auprès des ministres de l'Intérieur, des Finances 
et de la Guerre de pressantes démarches pour que ces 
mesures soient plus libérales. MM. Cailletet, de La 
Vaulx, et Léon Barthou, ont d’abord été reçus par le 
général Picquart et ils sont intervenus ensuite auprès 
de M. Caillaux. En dernier lieu, M. Léon Bä:.hou a 
remis au président du Conseil la lettre qu'on va lire. 
Nous croyons savoir que ses conclusions ont vivement 
frappé M. Clemenceau et nous avons lieu d'espérer une 
solution favorable. 

Voici le texte de la lettre adressée au président du 
Conseil : 


« Monsieur le président du Conseil. 


« Nous avons l'honneur d’aitirer votre attention sur 
une décision récente qui astreint les aéronautes élran- 
gers atterrissant en France à payer des droits si oné- 
reux qu'ils ont pour effet d'interdire à nos collègues 
des pays voisins l'accès de notre territoire. 

« Tel n’est certainement pas le but que l'on a voulu 
alteindre au moment où l'opinion publique s’est pré- 
occupée de la fréquence des atlerrissages de ballons 
venant de l'étranger. 

« Certains journaux, loin de calmer ou d’inslruire l’o- 
pinion, l'ont plutôt irritée en signalant la possibilité 
d'un espionnage aérien, quand il eût été plus juste de re- 
marquer que si de nombreux ballons venaient d’Alle- 
magne, c'est au régime du vent d'Est qu'il fallait atlri- 
buer ces atterrissages. C’est ce qu'avait fait observer 
dans des circonstances analogues, le commandant Re- 
nard (Figaro du 18 août 1908). De l'article qu'il publiail 
à celle date, nous extrayons le passage suivant : 





« ]1 faut bien le dire, ce qui est intéressant, dans un 
« fort, ce n’est pas ce que l'on voit d’un ballon, c’est 
« ce qui se trouve sous terre, c’est la disposition des 
« casemales, c’est la nature et la quantité des appro- 
« visionnements, le nombre probable de ses défenseurs, 
« toutes choses qu'un aéronaute ne voit pas mieux 
« qu'un simple terrien. Vivons donc en paix chez nous, 
« malgré les aéronautes de toute nationalité. 

« D'ailleurs, les nôtres ne se font pas faute de des- 
« cendre en pays étrangers : la Belgique, l'Allemagne, 
« et même la Russie les ont vus souvent ; et en admet- 
« tant que l’on puisse parfois prendre des photogra- 
« phies des places fortes, il n'y à aucun moyen de s'y 
« opposer. Les Allemands peuvent-ils empêcher un aé- 
« ronaute francais d'aller de Belfort à Liège ? Il pourra, 
« chemin faisant, contempler tout à son aise les forli- 
« fications de Metz. Pouvans-nous, par contre, interdire 
« à un aéronaute allemand de partir de Bruxelles à des- 
« tination de Berne ou de Fribourg‘? Rien ne l’empé- 
« chera de photographier le long de la route : Givet, 
« Montmédy, Verdun, Toul, Epinal et Belfort. Laissons 
« donc faire tranquillement ce que nous ne pouvons in- 
« terdire, d'autant plus que les dangers redoutés sont 
« absolument chimériques. » 








« Nous n'avons aucune compétence pour décider si les 
observations du commandant Renard sont fondées. In 
admettant qu'elles soient discutables, il nous sera per- 
mis de faire remarquer que ce n'est point par l'ap- 
plication de droits de douanes qu'on empêchera un 
Elat voisin de pratiquer « l'espionnage aérien ». D'a- 
bord, ces droits, si onéreux pour un particulier, n'en- 
traineraient pour un Elat que des dépenses relalive- 
ment, insignifiantes, surtout Si on les compare à celles 
que les services d'espionnage peuvent supporter, 
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« Ensuite, rien ne sera plus facile, pour les aéronautes 
se livrant à l’espionnage que de faire une escale, après 
avoir passé la frontière, afin de débarquer dans quelque 
endroit solitaire, très aisé à trouver, celui des passa- 
gers qui rapporterait des clichés ou des croquis inté- 
ressants, si toutefois ces clichés et ces croquis peuvent 
l'être. 

« Enfin, il y a lieu de remarquer que, tous les jours, 
des étrangers peuvent partir en ballon de Paris, ou 
d'une usine à gaz quelconque. S'ils profitent des vents 
d'Ouest, qui sont les plus fréquents, ils passeront sur 
les ouvrages fortifiés de la frontière, et ils atterriront 
hors de France sans être inquiétés. Nos pilotes, jusque- 
là si aimablement reçus partout, n’ont connu un accueil 
différent que du jour où leurs collègues étrangers ont 
subi, en France, la réglementation nouvelle. Il faul 
souhaiter qu'ils ne soient pas exposés à de plus dures 
représailles et que les pays voisins ne créent pas à 
leur tour des droits de douane prohibitifs. 


« Ce sont ces droits, monsieur le président, que nous 
demandons au gouvernement de modifier et non les 
mesures qu'il à cru devoir prendre pour empêcher l’es- 
pionnage aérien. Elles sont indépendantes de l’applica- 
lion des taxes douanières nouvelles. 

« Nous sommes les premiers à reconnaitre que les 
progrès de la locomotion aérienne imposeront à tous 
les Etats une réglementation commune. MM. les mi- 
nistres des Affaires Etrangères et des Travaux publics 
doivent réunir prochainement une conférence interna- 
tionale qui examinera les divers problèmes de la légis- 
lation aérienne.-En attendant qu'ils soient résolus, nous 
serions heureux que le gouvernement substituât au ré- 
gime actuel, un régime plus libéral en ce qui concerne 
tes droits de douane. 

« Pour les ballons venant de l'étranger, le régime de 
l'admission temporaire est possible. Jamais ces ballons 
ne sont restés en France. La recette qui, à l'heure 
actuelle, est perçue définitivement par les agents des 
contributions indirectes le serait à titre de consigna- 
tion. On rembourserait les aéronautes étrangers quand, 
dans un délai déterminé, ils réexpédieraient leurs bal- 
lons. 

« Peut-être serait-il préférable, pour la simplification 
des écritures et dans l'intérêt des voyageurs, d'adopter 
le système du triptyque, sous la responsabilité de l’Aéro- 
Club de France, comme cela se fait pour les automo- 
biles et les bicyclettes, sous la caution du Touring-Club. 
Un pareil système n'offrirait pour ainsi dire pas de 
complication. 


« Nous serions heureux que le gouvernement fît étu- 
dier ces solutions par les services intéressés. Les me- 
sures récemment prises causent dans les pays voisins, 
— où elles peuvent provoquer contre nous des repré- 
sailles, — une très vive émotion. Est-il besoin d'ajouter 
que si les aéronautes français étaient exposés à ces 
représailles, presque tous renonceraient aux voyages de 
distance ? Et c'est l'industrie aéronautique française, 
aujourd'hui très florissante (elle reçoit de l’élranger de 
nombreuses commandes), qui en subirait le contre- 
coup. 

« Au point de vue sportif et scientifique, toutes les So- 
ciétés étrangères nous ont demandé d'intervenir. De 
nombreux concours doivent avoir lieu prochainement 
en Belgique, en Angleterre, en Allemagne, en Suisse. Il 
convient de noter, entre parenthèses, que le 21 juillet 
1908, 22 ballons partis de Bruxelles, à l’occasion des 
fêtes nationales, atterrirent en France. Pour les con- 
cours qui doivent avoir lieu incessamment, les Sociétés 
étrangères expriment le vœu que nos démarches soient 
suivies d'une solution favorable. 

« En ce qui concerne les ascensions scientifiques, per- 
mettez-nous de signaler que celle que l’Aéro-Club de 
Belgique devait effectuer à l'Observatoire Royal le 
6 mai, n'a pu avoir lieu, le vent soufflant du N.-E. : 
l'atterrissage étant presque certain en France, les orga- 
nisateurs ont reculé devant la perspective des droits de 
douane qui eussent rendu cette ascension trop coûteuse. 

« Nous sommes donc l'interprète non seulement de 
l'Aéro-Club de France, que le gouvernement a bien 
voulu reconnaître d'utilité publique, mais de tous les 
Clubs étrangers. 

« Ceux-ci nous ont demandé s'ils ne devaient pas faire 
intervenir leurs gouvernements, soit au point de vue du 
droit international, les ballons soumis aux taxes douaniè- 
res étant toujours rééexpédiés, soit en ce qui concerne les 





mesures de police. Nous leur avons fait remarquer que 
nous ne pouvions nous préoccuper que des droits de 
douane et que nous ferions à cet égard toutes démar- 
ches utiles. Nous leur avons recommandé de ne pas agir 
auprès de leurs gouvernements. 

« Nous avons confiance, monsieur le président du Con- 
seil, dans votre esprit de justice et nous vous prions 
d'agréer l'hommage de nos sentiments de haute consi- 
dération. 

« CaïLLETET, membre de l'Institut, président. 
« ‘COMTE DE LA VAULX, LÉON BARTHOU, 
« vice-présidents. » 


+ 
x 

Notons qu'une commission interministérielle est char- 
gée de préparer les travaux du Congrès International 
dont il est question plus haut : elle lient actuellement 
ses séances au ministère des Affaires étrangères. Nous 
sommes heureux d'apprendre que le commandant Re- 
nard en fait partie ; nous sommes assurés qu'il sera le 
défenseur ardent et écouté des « mesures libérales » 
qui ont fait l’objet d'une intervention de M. Léon Bar- 
thou, vice-président de l’Aéro-Club. Ce dernier, en effet, 
a été récemment entendu par la commission devant 
laquelle il a exposé les desiderata de l’Aéro-Clur. 





== 
LUNETTES 











Réponse au docteur Coulon 


M. le docteur Ernest Coulon, dans l’entrefilel « Rappel 
d'antériorité » paru dans l’Aérophile du 15 mai, nous 
menace de « produire en temps voulu les documents où 
il consigna, il y a 11 ans, le principe de l'équilibre laté- 
ral par deux planeurs oscillant de façon à modifier. 
une foule de centres. » 

Que M. Ernest Coulon se rassure. Ce que nous avons 
essayé de faire est beaucoup moins savant que tout 
cela. Mais, comme par un principe où l’on veut voir 
analogie, nous avons réussi à démolir deux appareils et 
à essuyer pas mal de chutes, nous n'avons pas insisté 
de ce côté. 

Quant au terme « gauchissement universel » qui pa- 
rait impropre à M. Ernest Coulon, il ne faut pas nous 
en accuser c'est l'excellent M. Archdeacon qui, 
séduit par le principe, le baptisa ainsi. Et le mot fit 
fortune. le mot, mais pas la chose, car il y a long- 
temps que nous avons abandonné tout cela et nous 
en sommes cloyons-nous, bien loin maintenant. 

Quant à la présence des ailerons « qui n'ajoutent, dit 
M. Coulon, qu'une action insignifiante », nous nous 
permettrons de faire remarquer que cette action, si 
faible soit-elle, est sans doute plus grande pour rétablir 
l'équilibre que la présente discussion. 

Nous serions désolés, n'étant que constructeurs, d'être 
considérés comme des inventeurs. 

Ce ne sont pas les 3.000 merveilleux brevets de chan- 
gements de vitesse progressifs ou de roues élastiques 
qui ont fait faire un pas à l'automobile, n'est-ce pas ? 

Continuez à inventer, nous, nous continuons notre 
progrès certain par des expériences méthodiques et 
une construction rationnelle. 

Peut-être avons-nous tort, mais nous repoussons avec 
la dernière énergie la licence Coulon, fût-elle gratuite. 

Et l'incident est clos. 

Pour Vendôme-cdier : A. OnEr. 


Errata. — Une erreur s’est glissée dans la légende de 
notre photo parue page 260 dans l’Aérophile du 1° juin. 
Le hangar représenté est celui que M. Clément a fait 
édifier à Issv, pour les dirigeables Clément-Bayard. La 
Société Astra possèdera également un hangar à Issy, 
mais il ne sera achevé que dans quelque temps. 

— Les photos de MM. Léon Barthou et Henry 
Deutsch de la Meurthe parues dans l’Aérophile du 15 mai 
sont dues à l'obligeance de la photographie Pirou,. 
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Les débuts du Zeppelin Il 


Le Zeppelin II remplaçant le modèle 1908 détruit à 
Echterdingen mesure 136 mètres de long, pour 13 mè- 
lres de diamètre. De section octogonale, plus colossal 
encore que ses aînés, il comporte 17 cellules à gaz, 
renfermant 15.200 m°. Gouvernails verticaux à l'arrière 
des surfaces d'empennage horizontales, et un grand 
gouvernail vertical tout à l'arrière de la poupe. Pas 
d'empennage vertical. Les gouvernails de profondeur 
arrière sont reculés. Les 2 moteurs de 110 HP Daimler 
qui appartenaient au Zeppelin IV détruit à Echterdin- 
gen, le 5 août 1908, sont installés à bord. Les hélices 
qui tournent à 900 tours sont modifiées, ou du 
moins 2 d’entre elles qui sont à deux branches. Elles 
ont été essavées longtemps sur le fanot d'expériences 
et feraient beaucoup moins de bruit que les anciennes 
hélices à 3 pales. Il existe une cheminée d'accès permet- 
lant d'atteindre une petite plate-forme au-dessus de 
l'enveloppe, pour faire le point. Pas de cabine entre les 
deux nacelles. Enfin l'appareil est muni de semelles 
amortisseuses. 


Le premier essai a eu lieu le 26 mai, vers # heures 
de l'après-midi, et dura trois quart d'heure. 

Le ?8 mai, vers 8 h. 1/2 du soir, malgré la pluie, le 
Zeppelin Il reprenait l'atmosphère. 11 emportait de 
grands approvisionnements pour un long voyage. Le 
but était probablement Berlin, pour assister à la revue 
de printemps, des troupes de la garde, passée par l’em- 
pereur. La pluie augmente et devient tellement forte 


que, vers minuit, on est de retour à Manzell. 


La randonnée du « Zeppelin Il » 


Mais ce n’est que partie remise et le 29 mai, vers 
9 h. 50 du soir, le Zeppelin 11 repartait, le cap vers le 
Nord. À bord $ personnes : le comte Zeppelin, l’ingé- 
nieur en chef Dürr, l'ingénieur Stahl, les aéro-capi- 
faines Hacker et Lau et 3 mécaniciens. C’est pour un 
grand voyage. Il gagne la vallée du Danube, près 
d'Ulm, et s'engage dans le Jura de Franconie où il 
perd sa roule, sous la pluie battante. 

Après 10 h. de voyage, il se trouve, le 30 mai, près 
de Frenchlingen, à 6 h. 45 du matin, à environ 200 kil. 
lomètres de Friedrichshafen. Le vent est à peu près nul. 
Le soleil dont l'ardeur augmente peu à peu, accroît la 
force ascensionnelle et l’on est obligé de marcher en 
position oblique, la pointe vers le bas, ce qui réduit de 
beaucoup la vitesse. L'on espérait prendre de l’eau dans 
un lac près de Nuremberg pour remplacer les 700 à 
750 kilogrammes d'essence brûlés la nuit ; mais l'étang 
était couvert de canots, et la manœuvre devenait trop 
dangereuse. 

A 8 h. 1/2 du m., passage à Nuremberg (270 kilomè- 
tres), Erlangen, Bayreuth, puis Hof où l’on franchit la 
Thuringerwald. Un vent frais d’Est accueille le Zeppe- 
lin II à son entrée en Saxe ; on arrive vers 1 h. 5 du s., 
à Plauen (#0 kil.), à # h. 3/4 à Leipzig (510 kil). Là, 
Ferdinand von Zeppelin, neveu du vieil inventeur, le 
commandant de la Place, une compagnie de soldats et 
des agents de police, sans compter bon nombre de 
curieux, attendaient sur la Wessplatz, avec un appro- 
visionnement d'essence ; mais le Zeppelin 11 ne s'arrêta 
pas. 

Vers 7 heures du s., il arrive à Bitterfeld remontant 
un vent de Nord-Ouest, d'environ 6 m.; il manœuvre 
au-dessus de la ville, et va jusqu'au dessus des usines 
électro-chimiques où se trouve le hangar du Parsenal 111. 
On est environ à 560 kilomètres de Friederichshafen, et 
à 140 kilomètres de Berlin, il est environ 7 h. 20 du 
Soir. 

Deux dépêches sont jelées par-dessus bord dans la 
cour de l'usine. Elles annoncent : « {out en ordre, re- 
tournons. » L'empereur, la cour, accourus de Posidam 
attendent le ballon au champ de manœuvres de Tem- 





pelhof avec des milliers de curieux. La police est con- 
signée ainsi que toutes les troupes, on prend patience . 
jusqu'au soir, tard... Vers 10 h., l'empereur et sa suite 
quittent le champ, le public de même... Le Zeppelin 11 
a viré après Biterfeld et cingle vers le Sud-Ouest, il 
passe Halk, et un vent du Nord-Est l'aide à marcher de 
sorte que l'on peut faire reposer, à tour de rôle, les 
moteurs. À 9 h. 20 du s., Weimar (600 kil.) ; puis, il 
faut repasser la Thuringerwald. Le malin du 31 mai, 
vers 2 h. 1/2 on atteint la vallée du Main à Schweissfurl 
(730 kil.) depuis le départ, puis, c’est Weizburg, 5 h: 25 
(775 kil.) Le retour continue vers le sud : voici Crail- 
sheim, 7 heures (810 kil.) : Heilbronn à 8 h. 10 (870 kil... 
Arrivée à Stuttgart à 9 h. (930 kil.), passage de la ville 
à une centaine de mètres de hauteur, puis virage sur 
V'EsS vers Lntertuckheim-Cannstadt, sur le champ où 
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Itinéraire du Zeppelin II (29 mai-2 juin 1909) avec indi 
cation des points repérés, des, heures de passage et des 
escales. LE SE 
l'on construira probablement un hangar rond pour les 
croiseurs Zeppelin de la future ligne aérienne. Le Zep- 
pelin 11 descendit jusqu’à ras de terre et, sans s'arrêter, 
repartit aussitôt remontant la vallée du Neckar jus- 
qu'à Esslingen, puis celle du Fils où un vent très fort 
venant du Sud-Ouest retardait la marche. 

L'essence se faisant rare, et comme il existe aux envi- 
rons de Gôppingen une raffinerie de pétrole, on atterrit 
sur une colline dans les prairies de Ratskeller, près du 
village Jebenhausen. Les moteurs étaient déjà arrêtés, 
quand par suite d’une fausse manœuvre et d'un coup 
de vent inopportun, l'avant du Zeppelin II se prit dans 
un gros poirier et fut complètement démoli. Il était 
11 h. 20 du matin, le 31 mai. Le voyage avait duré 
37 h. 1/2 et le parcours atteignait environ 9%0 kilomètres. 
Le record du monde de durée e! de distance est magni- 
fiquement battu. On assure que l'on avait encore les 
606 kilogrammes de lest pris au départ ! Il est vrai, 
que pendant le trajet on a consommé environ 2.500 
kilogrammes d'essence et que par ses propres moyens 
dvnémiques le Zeppelin II, sous l'action de ses gouver- 
nails de profondeur s'allège d'environ 600 Kilos, pa- 
rait-il. 
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L'accident du Zeppelin 11 à Jebenhausen 


En haut : Aussitôt aprés la collision avec l'arbre falal. — 
Au milieu et en bas : Phases successives des mancæuvres de 
déblaiement et de sauvetage. (Fholo du milieu communiquée 
par Les Sports 


La vraie cause de l'accident est dans le fail que pour 
emporter plus d'essence, on ne prit pas de personnel 
de rechange, Le pauvre aéro-capitaine brisé de fatigue 
qui fil la fausse manœuvre, ne pouvait se consoler de 
son erreur ! Zeppelin est maitre de lui el ne laisse rien 
voir que des veux gonflés de sommeil. L'ingénieur chef 
Dürvr, navré d'échouer si près du port, disparaissail 
pendant plusieurs heures, dans les bois. Ce fut là nais- 
sance dune série de légendes. 


Sous le choc, les 3 premières alvéoles ont élé brisées. 
Quelle change que les moteurs ne fussent plus en mar- 
che ! Qui sail ce qui se serait alors passé ? Echterdingen, 
théatre de la catastrophe du 5 août 190$, est à une ving- 
taine de kilomètres... 

Trois heures après l'accident, le reste du Zeppelin 11 
était dégagé de l'arbre dont on avail scié les branches. 


Beaucoup de curieux étaient accourus ; une compagnie 
de pionniers arrivait, ainsi que des gendarmes ; 20 ou- 
vriers élaient mandés de Friedrichshafen. Une fabrique 
des environs offre d'apporter des machines et des outils; 
un câble électrique provisoire est jeté entre une centrale 
électrique et le lieu du désastre, une usine est installée 
en plein champ pour effectuer les réparations de for- 
Lune, devenues indispensables. 

De nombreux ouvriers v sont occupés. Une charrette 
privée de ses roues. est enterrée, chargée de pierres, 
et sert de 20rps-mort au grand croiseur blessé, pendant 
lamputalion de toul ce qui n’est pas intact. Puis on con- 
fectionne provisoirement une nouvelle proue que l'on 
recouvre d'étoffe. 

















La pointe provisoire du Zeppelin 11 montée sur le théâtre 
de l'accident à Gebnhaius?n. 


Soulagé de sa nacelle avant, et de son contrepoids 
mobile, ainsi que de tout ce qui est inutile, ravitaillé de 
ca ot d'essence, avec 5 hommes d'équipage, dont un 
Sert de poids mobile, le Zeppelin 11, invalide d'un nou- 
veau genre reprend les airs à 3 h. 20 de l'après-midi, 
le 1* juin, 2$ heures après l'arrêt forcé. L'ingénieur 
Dürr est pilote, et risque le tout pour le lout. Ses 
moyens de direction en hauleur sont, en plus des 
moyens acroslaliques ordinaires, les gouvernails hori- 
zonlaux arrière et le poids de Fhomme qui, posté dans 
le long couloir central, se déplace continuellement, sc- 
lon le besoin, jouant le rôle du contrepoids mobile qui 
a été enlevé. 

Lentement, le Zeppelin IT avance vers le Jura de 
Souabe. I1 passe Laichingen, Müssingen, traverse la Da- 
nube à Ehringen : le vent le repousse vers l’est et il 
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passe au-dessus de Schemmerberg près de Biberach. 
Là, à bout de force, il atterril vers 8 heures du s. après 
avoir parcouru environ 75 à S0 kilomètres en #4 h. 3/4. 

Après avoir été ravilaillé à nouveau, il repart le 2 juin 
à rainuit 40 et atteint Friedrichshafen à 5 h. 50 du m., 
soit 7» kil. en 5 heures. À 6 heures, il touchait le ponton 
flottant et quelques minutes plus tard, il élait rentré 
dans son hangar. 

Les deux dernières élape 





s sont sans parcille dans 
l'histoire el l'honneur de aid revient à Dürr, à son 
sang-froid et à son énergie. C'est un nouveau record 
150 kilomètres en moins de 10 heures, avec un demi- 
ballon. 

La aurée lotale du voyage! cscales comprises est de 
80 h. 10, se décomposant ainsi : De Friedrichshafen à 
Jebenhausen : 37 h. 30. — Escale à Jebenhausen : 28 h. 
— De Jebenhausen à Schemmerberg : 4 h. 40. — Escale 
à Schemmerberg : 4 h. 40. — De Schemmerberg à 
Friedrichshafen-Manzell : 5 h. 20. Durée lotale de mar- 
che effective : 47 h. 30. Durée lolale des escales 
32 N°40. 








E. RUCSTUIL 





LE DIRIGEABLE ‘“ RLSSIE ” 


Le dirigeable Russie construit sur les plans de M. Jul- 
liot, pour le gouvernement russe, vient de commencer 
à Moisson ses essais de recetle, sous la direction de 
Georges Juchmes. ! … 

Cet engin est semblable dans ses disposilions cet dans 
ses caractérisques au dirigeable militaire français liépu- 
blique dont nous avons relaté les belles campagnes 
d'expériences l'année dernière. 11 serait donc superflu 
d'en reproduire-ici la descriplion détaillée. Le type est 
d'ailleurs populaire et parfaitement connu de nos lec- 
leurs. 

Indiquons toutefois les principales caractéristiques du 
liussie : Carène en tissu caoultchouté de G6£ im. 20 de 
long pour un diamètre de 10 m. 90 ct une jauge de 
3.700 nr. Le volume du ballonnet compensaleur est de 
900 nr. 

Les aïilerons servant de gouvernail de profondeur ont 
22 m° de surface lotale,. 14 m° pour les ailerons anté- 
rieurs, 8 m° pour les ailerons postérieurs. 

La plate-forme ovale qui occupe le méplal inférieur de 
la carène à 100 m° ; l'âme horizontale du papillon d’em- 
pennage de poupe a 30 m°, et les plans verticaux d'em- 
pennage-quille, 30 m°. 

Le moteur est un Pauhard-Levassor de 70 chx. qui 
actionne une paire d’hélices métalliques tournant à 
900 tours par m., de part et d'autre de la nacelle. 

















Le dirigeable Russie à Moisson. On voil à gauche l'ancien 
hangar ct le nouveau construit à M. Sainte-beuve (Photo 


Branger). 

A ailerons arrière — h ailerons avant — C coupe-vent — 
D radiateur du moteur — F papillon — G gouvernail vertical 
— J quille de nacelle — P poutre entoilée — Q quille de 


plate-forme — R réservoir à essence. 


Voici maintenant le relevé des premières ascensions : 

Première ascension. — 29 mai. — De 4 h. 50 à 5 h. 20 
du im. À bord : MM. Juchmèës, commandant de bord, 
Planché, Landrin aides-pilotes : Rey, Arsal, Boudeville, 
inmécaniciens el le lieutenant Ullidtz, de l'armée danoise, 
envoyé en mission en France, par son gouvernement 
Pelile pluie : vent faible du S.-S.-O. 

Deuxième ascension. — 30 mai. — De 5 h. 4 à 5 h. 40 
du m. À bord : MM. Juchmès, Planché, Landrin, Rey 
ct une délégalion anglaise comprenant MM. du Cros, 
le colonel Cupper, des acrostiers anglais el un autre ofti- 
cier aérostier anglais. Brouillard intense, même vent 
que la veille. 

Troisième ascension. — 31. mai. — De 5 h. 55 s. à 
7 h. s. À bord : MM. Juchmès, Planché, Landrin, le 
comte de Marsay, le comte de La Chapelle. Temps splen- 
dide. Vent modéré d'Est. 

Qualrième ascension. — 2 juin. — De 9 h. 45 à 
10 h. 25 du m. À bord : MM. Juchimès, Landrin, Rey, 
Paul Lebaudy, de Vasselot, Sazerac de Forge. Pluie con- 
linuelle. Vent fort du N.-N.-O. 

Les temps sont complés de l'embrayage au débrayage 
des hélices. 11 faut noter qu'avec 7 passagers, 200 litres 
d'essence, réserve d'eau, d'huile, outillage, extincteurs, 
ce dirigeable de volume moyen emporte encore 500 kg. 
de lest sable. e 

La mission mililaire russe chargée de contrôler les 
essais de recetle est arrivée le 9 juin à Moisson. Ces 
ssais seront rapidement menés et le ballon sera ensuile 
xpédié en Russie. Aussitôt après conmenceront à 
Moisson les essais du dirigeable mililaire français Li- 
berlé plus puissant el qui présentera des disposilifs 
nouveaux. 
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Ascension d'un dirigeable « Zodiac » a Macon 


La société « Zodiac » s'est rendu au désir du comilé 
des Fétes de Macon, organisées le lundi de la Pentecôte 
cl a envoyé, par <hemin de fer, un de ses aéronals 
faire une ascension. Ce fut une éclatante démonstration 
des qualités particulières de ses engins. 

Le dirigeable gonflé et appareillé en 3 heures s'é- 
lève dans les airs, piloté par l'ingénieur Clerget, en 











l'absence du comte de La Vaulx, actuellement en con- 
valescence à la suile de son accident d'Arles. 


Le Zodiac évolue tout autour de la ville, fait une 
série d'évolulions en circuit fermé en présence d'une 
foule immense parmi laquelle on remarquait M. Du- 
hief, vice-président de la Chambre ; M. Tessier, prési- 
dent des fêtes; M. le maire de Mäcon et toutes les 
autorités civiles et militaires, le général commandant 
la place, le préfet, etc. 

Après 3/4 d'heure le Zodiac allerrit aux portes de la 
ville, en un point désigné d'avance où l'altendaient 
son équipage de manœuvres. Il avait décrit un immense 
cercle autour de la ville. 

Les autorités félicilèrent chaudement M. Clergel el 
NM. Mallet, constructeur du dirigeable, de celle magni- 
lique performance. 

Une heure après, le Zodiac complèlement dégontié 
est conduit sur une charrelle au chemin de fer pour 
egagner son port d'allache en attendant une nouvelle 
expérience. 








Campagne d'instruction du « Lebaudy » 


Ainsi que nous l'avons annoncé le Lebaudy, le vieil 
et excellent ballon de 1904-1905 devenu dirigeable-école 
à Moisson fournit en ce moment une nouvelle cani- 
pagne d’ascension destinée à l'instruction des futurs 
équipages militaires. En voici le relevé. 

15 mai, matin. — A bord, 3 officiers, 3 sous-officiers. 
Route suivie : Les Moulineaux, champ de manœuvres 
d'Issy, plateau de Trivaux, Chalais. Parcours : 15 kil. 
Durée : 35 min. 









15 mai, soir. — Même équipage el même itinéraire 
approximativement. 13 kil. en 42 min. | 
18 mai, malin. — 3 ofliciers, 3 sous-officiers. Route 


suivie : Billancourt, champ de courses d'Auteuil, bois 
de Boulogne, Longchamp et retour. 26 kil. en 1 h. 3. 
21 mai, malin. — 3 officiers, 3 sous-ofliciers. Roule 





suivie : Sceaux, Chätenay, Fresnes, Wismes, Morangis, 
Juvisy, Rungis, Bourg-la-Reine, Bagneux, Meudon. 
JS kil. en 1 h. 36. 

21 mai, malin. — 3 officie sous-ofticiers. Route 








suivie : Villacoublay, Les Loges-en-Josas, Guyancourt, 
Saint-Cyr, Versailles, Ville-d'Avray, Saint-Cloud, Bil- 
lancourt, Meudon. 45 kil. en 1 h. 38. (A suivre.) 








CONVOCATIONS 
Conseil d'administration : le mercredi 30 juin, à 5 h. 
Comité de direction : le jeudi 17 juin, le jeudi 1" juil- 
let, à 5 h. soir. | ns nn 
Commission scientifique : le lundi 28 juin 1909, à 5 h. 
soir. Es 
Commission sportive : sur convocation du président. 
Commission d'aviation : le mardi 6 juillet et le mer- 
credi 20 juillet, à 5 h. soir. ER } 
Commission des dirigeables : le lundi 5 juillet 1909, à 
ÿ h. 30 soir. l : 
Commission des sphériques : sur convocalion du pré- 
sident. 
Diner mensuel : le jeudi 1° juillet à 7 h. 1/2, en l’hô- 
tel de l'Automobile-Club de France, 6, place de la Con- 
corde. Prix du couvert : 8 francs tout compris. Les 
inscriptions pour le Diner, réservé aux seuls membres 
du Club, sont reçues, accompagnées du prix du cou- 
vert, la veille au plus iurd. “. 
Déjeuner au Parc, jeudi 24 juin à midi ; 12 francs par 
couvert, s'inscrire à l'avance. 





COMMISSION SPORTIVE DU 26 MAI 1909 
Présidence du comte de Castillon de Süint-Victor. 
Présents : MM. Léon Barthou, de Castillon, Paul Rous- 

seau, Etienne Giraud, lieutenant-colonel Hirschauer, 
Edouard Surcouf. 

Homologations. — La C. S. procède aux homologa- 
tions suivantes : 

Concours d'atterrissage d'Amiens : 1* prix, M. A. 
Omer-Decugis ; 2° prix, M. G. Suzor ; 3° prix, M. Jean 
de Francia. 

Coupe d’Arlandes : 
602 kil. 300 m. 

Coupe Charles 
313 kil. 700 m. l 

En ce qui concerne la coupe Robert, l'homologation 
de la performance de M. Barbotte n'a pu être pronon- 
cée, le dossier étant incomplet. 

Adresse de sympathie. — La C. S., à l'occasion de l’at- 
terrissage du ballon Au-Fil-du-Vent, adresse l'expression 
de sa sympathie et ses vœux de prompt rétablissement 
au comte de La Vaulx. Le président de la C. S. exprime 
à M. Léon Barthcu présent à la séance, les sympathies 
de ses collègues. 

Le règlement du Prix d'Eté de l'Aé. C. F. (24 juin 1909) 
est lu et adopté. 


1° tenant, M. Léon Barthou par 


1” tenant, M. Ernest Zens par 





COMMISSION D'AVIATION DU 1° IüIN 1909. 

Présidence de M. Léon Barthou. 

Présents : MM. Ernest Zens, G. Eiffel, Paul Rousseau, 
F. Peyrey, le commandant Ferrus, L. Chauvière, Léon 
Barthou, R. Gasnier, A. Michelin. 

Prix des 500 mètres. — Les performances de MM. Hu- 
bert Latham (19 mai 1909) et de Rue (pseudonyme) le 
30 mai 1909, régulièrement inscrits pour les prix des 
500 mètres sont homologuées. 

Prix de la tenue de l'air. La Commission décide que 
pour le prix de la tenue de l’air le signataire de l’enga- 
gement devra être le pilote de l'appareil. 


COMITÉ DE DIRECTION DU 3 JUIN 1909. 

Présidence de M. Léon Barthou. 

Présents : MM. G. Besançon, le comte de Castillon 
de Saint-Victor, Louis Blériot, Paul Tissandier, Frank S. 
Lahm, Alfred Leblanc, Victor Tatin, le comte Hadelin 
d'Oultremont, Auguste Nicolleau, R. Soreau, le comte 
de Chardonnet, Etienne Giraud, Albert Omer-Decugis, 
Maurice Mallet, Georges Blanchet. 
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BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D'UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social: 63, Champs-Elysées, Paris (VIII). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d’'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 90 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


Ballottage et admission de MM. Otto de Parnegs, 
Enile Brocard, Eugène Gaveau, Maurice Dard, Frédéric 
Airault, William Seymour, René Périer, Ed. Périer, 
E. Teisserenc de Bort, Georges Paraf, Maurice Mon- 
thiers, Frédéric Couget, Louis Schreck, Gustave Garnier, 
Henri Sallenave, Charles Derennes. 
ie accordé à M. Dinoire en vue du con£ours de 

ille. 
L'affiliation de l'Union aérienne des côtes du Nord, 
à Saint-Brieuc, a été acceptée par l'Aéro-Club de France 
pour l’année 1909. 

Remerciements el félicitations. — Le Comité vote des 
remerciements au maire de Toury pour la cordiale ré- 
ception faite à la délégation de l’Aé.-C. F. pour l’inau- 
guration du monument commémoratif du voyage aérien 
de Louis Blériot. 

Il adresse également des remerciements et des félici- 
lations au comte de Contades pour les prix qu'il a oble- 
nus de divers donateurs en vue des prochaines épreu- 
ves de l’Aéro-Club. 

Ecole supérieure d'aéronaulique. — M. G. Besançon 
est désigné pour représenter J'Aé-C. F. au comité de 
cette Ecole. 

Médaille Cailletet. — Le comité vote un crédit de 
200 francs pour la souscription ouverte pour commé- 
morer les 25 ans d'Académie de M. Cailletet président, 
de l’Aé.-C. F. 

Concours. — Le Comité a préparé les règlements des 
concours des 24 juin et 4 juillet, qui auront lieu au parc 
de l’Aéro-Club de France. 

Le Grand Prix de l'Aé.-C. F. (Course internationale 
de distance) est en principe reporté au dimanche 26 sep- 
tembre 1909. 

Coupe aérostalique Gordon-Bennett. — Le comité de- 
mande à la Commission sportive de faire un rapport 
sur la candidature des pilotes qui désirent être cham- 
pions de la France dans la Coupe aérostatique G.-B. dis- 
putée cette année à Zurich. 

Les ballons étrangers en France. — Le président rap- 
pelle les démarches faites par l'Aé.-C. F., auprès des 
ministères de la Guerre, des Finanges et de l'Intérieur 
au sujet des droits de douanes appliqués aux ballons 
étrangers atterrissant en France, et exprime l'espoir 
qu'une solution favorable interviendra sous peu. 

Une médaille de vermeil a été voté à M. François 
Peyrey, pour son ouvrage au Fil du Vent. 





DINER DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE DU 3 JUIN 1909. 


Au cours de ce dîner mensuel, on a fêté les deux 
vainqueurs du concours de Printemps. MM. Alfred Le- 
blanc et Edouard Bachelard à qui furent réservées ces 
Diace d'honneur à côté de M. Léon Barthou, qui prési- 

ait. 

Parmi les convives : MM. le comte de Castillon de 
Saint-Victor, Paul Tissandier, le comte de Lambert, Lio- 
bert Esnault-Pelterie, Victor Tatin, Maurice Mallet, 
A. Guyot, Maurice Guffroy, Edgard Mix, Maurice 
Bienaimé, Edmond Blau, Emile Bossuet, Caron, Charl:!, 
Chalençon, Griveau, Helwig, Hüe, Laborie, Victor et 
Wladimir Lorenc, Antonino Mélandri, Peynaud, Anûré 
Pupier, le comte de Saint-Seine, le baron de Sennevoye, 
Weismann, Jean Mahoudeau de Villethiou, André Gru- 
net, Bauer, Asensio, le marquis d'Equevilly-Montjus- 
tin, Georges Bans, Georges Blanchet, Frézier, Georgcs 
Delcroix, Pierron, Roger-Jourdain, etc. 





ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE. 


16 mai. — 8 h. 45 m., Aurore (900 m°). MM. Clergct, 


Marquezy. Alt. à Laval. Distance : 122 kil. 
19 mai. — Midi, Aéro-Club II (1.200 m°). MM. Guffroy, 
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RECORD DU) MONDE : 


Ascension du Ballon ‘€ Helvetia” à la Coupe Gordon-Bennett (Berlin) 
11-14 Octobre 1908, d’une durée de 73 heures, 
piloté par le Colonel Schaeck et l'ingénieur Messner 
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Jules Bariquand et Mlle Suzanne d'Anjou. Att. à 3 h. 5, 
à Corbeville (Seine-et-Oise). Durée : 3 h. 5. 

20 mai. — 10 h. m., Astra 11 (1.200 m'). G. Blanchet, 
Van den Heuvel, le capitaine Salmanguo, le lieutenant 
Ramin et Airault. Att. près d'Evreux. Distance : 74 kil. 

20 mai. — 10 h. 15, Astra 1 (1.200 m°). Henry KRapferer, 
Marcel Kapferer, G. Heiman, Mlle Heiman. Att au 
champ de course de Saint-Cloud. Distance : 3 kil. envi- 
ron. 

20 mai. — 10 h. 40 m., Solitude (600 m'). MM. Jean Du- 
brujeaud, Mme Foucher. Alt. à Thouary (Seine-et-Oise). 
Durée et distance non indiquées. 

20 mai. — 10 h. 50 m., Azur (600 m'). MM. G. Suzor, L. 
Bénard. Att. à Sassey, près Evreux. Distance : 70 kil. 

20 mai. — 11 h. 10 m., Aéro-Club I1 (1.550 mr). 
MM. Ed. Bachelard, Debuire, Asensio, Bousquet, Im- 
brecq. Att. à 3 h. 15 soir, à Louviers (Eure). Durée : 
% h. 5. Distance : 86 kil. (1 ascension à prix réduits 
de 1909). 

20 ne — Midi 5, Nephlys (1.000 m'’). MM. le comte 
de Castillon, Bastide du Lude, Tournouer. Att. à 5 h. 
soir, à Elbeuf (Seine-Inférieure). Durée : 4 h. 55. Dis- 
tance : 99 kil. 

20 mai. — 4 h. m., 4éro-Club IV (500 m'). M. A. Mau- 
tin. Att. à Neauphle-le-Château. Distance : 24 kil. 

21 mai. — Midi 30, Eole (600 m'). MM. Pierre Gasnier, 
le vicomte de Montauzon. Att. à 4 h. 30, à Gennevilliers. 
Durée : 4 h. Distance : 25 kil. 

23 mai. — 11 h. 30 m., Minnie (900 m°). MM. le Comte 
de Moy, Bryan, Delorme. Att. à 1 h. 40 à Carnetin, près 
Lagny (Seine-et-Marne). Durée : 2 h. 10. Distance : 37 kil. 

23 mai. — 11 h. 45 m., Djinn (1.600 m'). MM. le comte 
de Castillon, Henri Martin, Emile Bonnin, Ch. Duval, 
Mme X. Att. à 5 h. 15 à Ville-en-Tardenois, près Reims. 
Durée : 5 h. 30. Distance : 122 kil. 

29 mai. — Concours de Printemps de l’Aéro-Club 
de France. Départ de 13 ballons (voir article spécial). 

29 mai. — 10 h. 5 s., Centaure (1.600 m’). MM. le 
comte de Castillon, Jacques Fouchet, Mme G. Frémion. 
Att. à 7 h. matin, à Bourges. Durée : 8 h. 55. Distance : 
193 kil. 

30 mai. — 2 h. 15 s., Aéro-Club n° 3 (1.200 m'). 
MM. Omer-Decugis, L. Lemaire et Mmes Omer-Decu- 
gis et Lemaire. Att. à 5 h. soir, à Limours (Seine-et- 


.Oise). Durée : 2 h. 45. Distance : 23 kil. 


31 mai. — Midi 15 m., {Hélène (1.200 m°). MM. G. Suzor, 
Pierron, Peyrier et Mme Pierron. Att. à 4 h. 15 s., à La 
Neuville-Garnier (Oise). Durée : 4 h. Distance : 61 kil. 

31 mai. — 1 h. 25 s., Djinn (1.600 m°). MM. le comte de 
Castillon, Joseph, Edmond et René Périer, Pierre La- 
borie. Att. à Beauvais (Oise). distance : 68 kil. 





CONCOURS DE PRINTEMPS 


(Epreuve de distance sans escale pour aéroslals des 
deux premières calégories, 29 mai 1905). 


Le 29 mai dernier a eu lieu, au parc de l’Aéro-Club de 
France, le départ du concours de Printemps, qui 
ouvre la série des grandes épreuves annuelles d’aérosta- 
tion. Ce concours était réservé aux ballons de 1" et 
2° catégorie, 1” catégorie : jusqu’à 600 n° ; 2?’ catégorie : 
de 600 m° à 900 m'), avec un classement et des prix 
particuliers pour chaque catégorie. Comme le concours 
de Printemps de 1908, qui donna de si brillants résul- 
tats, celui de 1909 était donc une course de « petits 
cubes ». La commission des sphériques de l’Aéro-Club 
tenait à démontrer à nouveau quel magnifique parti 
on peut tirer de ces aérostats de jauge modeste, de 
prix modéré et d'usage économique. Son attente n’a pas 
été trompée car, une fois de plus, les petits cubes ont 
fait merveille. 


L'épreuve fut d’ailleurs favorisée par les circonstan- 
ces atmosphériques. Impossible de rêver journée plus 
exquise, plus printanière que celle du départ. Aussi le 
parc de l’Aéro-Club était-il envahi par une assistance 
élégante où les claires toilettes de la saison mettaient 
leur note joyeuse et pimpante. 

Treize congurrents prirent le départ. Ce chiffre re- 
douté n'eut aucune influence maléfique. Avec une ponc- 
tualité merveilleuse, qui fait honneur à la bonne orga- 
nisation de l’Aéro-Club et à l'expérience des commis- 
saires sportifs. MM. le comte de Castillon de Saint- 
Victor, le comte Arnold de Contades, Ed. Surcouf, et 
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MM. Péan de Saint-Gilles, Maurice Mallet et Emile Car- 
ton, commissaire-délégués, les 13 aérostats prirent leur 
vol en moins d’une heure, dans l’ordre suivant, fixé par 
tirage au sort. 

1° À 4 h. 52, Baladeur (900 m°). MM. Jules Dubois, 
pilote et le docteur Crouzon. — 2° A 4 h. 56, La Miotte 
(900 m'). MM. L. Duthu, pilote et Lamamego. — 3° A 
4 h. 58, Ariane 11 (450 m'). M. Emile Dubonnet, pilote. — 
4° À 5 h. 10, Astra III (600 m°). M. Henry Kapierer, pi- 
lote. — 5° A 5 h. 15. Aurore (900 m°). MM. André Schel- 
cher, pilote et Georges Bricard. — 6° A 5 h. 20, Oural 
(000 m'). M. Ed. Bachelard et Mme Léon Buirette. — 
7° A 5 h. 25, Moucheron (900 m°). MM. Jean de Francia, 
pilote et Maurice Bienaimé. — 8° A 5 h. 38, Astra V 
(600 m'). M. Georges Blanchet, pilote. — 9° À 5 h. 32, 
Louvie-Juzon (600 m'). M. Alfred Leblanc, pilote. — 
10° À 5 h. 38, Aéro-Club V (900 m'). MM. Varrières 
(pseudonyme), pilote et le vicomte de Montozon. — 
11° À 5 h. 42, Rolla VII (350 m'). M. Etienne Giraud, 
pilote. — 12° À 5 h. 45 Oise (900 m°'). MM. Jacques Dele- 
becque, pilote et G. Pentray. — 13° À 5 h. 49, Eden 
0 m'). M. E. V. Boulenger, pilote et Mme E. V. Bou- 
enger. î 


Bien que les résultats officiels de l'épreuve n'aient pas 
encore été promulgués, et sous réserve de l’homologa- 
tion de la commission sportive, voici le classement pro- 
visoire très approximatif : 


Première catégorie (jusqu'à 600 nm) — 1* prix 
(450 fr.). M. Alfred Leblanc (Louvy-Juzon, 600 m°, soie). 
Att. à 8 h. 45 s. le 30 mai, à Corneillan, près Riscle 
(Gers). Altitude max. : 2.325 m. à 8 h. 5 du m. Durée : 
27 h. 13. Distance : 607 kil. — 2° prix (200 fr.) : M. Henry 
Kapferer (Astra 111, 600 m’, caoutchouté). Aît. le 30 mai 
à 3 h. 51 s., à Toulouse. Alt. max. : 2.900 m° à midi 20. 
Durée : 22 h. 41. Distance : 590 kil. — 3° prix (100 fr.) : 
M. Emile Dubonnet (Ariane 111, 450 nm, soie). Att. le 
30 mai à 6 h. 15 s., à Saint-Laurent, près Moissac. Du- 
rée : 25 h. 17. Distance : 537 kil. 

4° M. Georges Blanchet (Astra V, 600 m°, coton). Att. 
le 30 mai à 10 h. 45 du m., à Senaillag, près Figeac. 
Alt. max. : 3.000 m. à 9 h. du m. Durée : 17 h. 7. 
Distance : 475 kil. — 5° M. Etienne Giraud (Rolla VII, 
350 m', coton). Att. le 29 mai dans la soirée près Me- 
lun. Durée non indiquée. Distance : 40 kil. 


Deuxième catégorie. — 1" prix (450 fr.). M. Ed. Ba- 
chelard (Oural, 900 m°, coton). Att. le 30 mai à 8 h. 25 
du s., à Sallespisses, près Orthez (Basses-Pyrénées). Alt. 
max. : 2.700 m. à 7 h. 20 du s. Durée : 27 h. 5. Distance : 
635 kil. — 2° prix (200 fr.). M. Jacques Delebecque (Oise, 
900 m', caoutchouté). Att. le 30 mai à 9 h. 50 du s., au 
Rigoulet, commune de Pouydesseaux, par Mont-de- 
Marsan. Alt. max. : 2.000 m° de 10 h. m. à 2 h. 10 s. 
Durée : 28 h. 5. Distance : 577 kil. — 3° prix (100 fr.). 
M. Jean de Francia (Moucheron, 900 m°, coton). Att. le 
30 mai à 7 h. s., à Cahouchet, près d’Arx (Landes). — 
Durée : 25 h. 35. Distance : 553 kil. 

4° M. Jules Dubois (Baladeur, 909 m°, coton). Att. le 
30 mai à 2 h. 10 s., à Melon, près Tournon-d'Agenais 
(Lot-et-Garonne). Alt. max. : 2.150 m° à 8 h. 10 du m. 
Durée : 21 h. 18. Distance : 505 kil. — 5° M. Ed. V. Bou- 
lenger (Eden, 800 m°, soie). Att. le 30 mai à 10 h. 10 du 
m., à Issoire (Puy-de-Dôme). Alt. max. : 355 m. à 
9 h. 10 du m. Durée : 16 h. 21. Distance : 377 kil. — 
6° L. Duthu (La Miolle, 900 m°, coton). Att. le 30 mai à 
9 h. 45 du m. ferme des Boiseries à Saint-Martin-de- 
Lamps, près Levroux (Indre). Durée : 16 h. 49. Dis- 
lance : 214 kil. — 7 Varrières (Aéro-Club V, 900 m°, co- 
ton). Att. le 30 mai à 3 h. 40 du m., à Saint-Germain-du- 
Puy ((Cher), Durée : 10 h. 2. Distance : 199 kil. — 8" 
NI. André Schelcher (Aurore, 900 m°, coton). Escale le 
30 mai à 1 h. 30 du m., à Châtillon-Coligny. Durée à ce 
moment : 8 h. 15. Distance à ce point : 170 kil. Nouveau 
départ le 30 mai à 3 h. 40 du m. et atterrissage définitif 
à 10 h. du m., à Donzy-les-Gots, près Cosne (Nièvre). 

Premier du classement général, M. Ed. Bachelard 
recevra une médaille d'argent de l'Aéro-Club de France. 


Ainsi qu'on peut s’en rendre compte, les concurrents 
les mieux placés descendent sur les confins des pre- 
miers contreforts pyrénéens. Plusieurs d'entre eux 
avaient encore du lest à la descente ; ils ont dû écour 
ler leur ascension parce que le vent, en se réfléchissant 
sur la haute barrière montagneuse, tendait à les ramc- 
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Concours aérostalique de Printemps (29 mai 1909). 
Carte des parcours à vol d'oiseau avec indication des distances, le classement général et le classement par calégories. 


ner en arrière el à leur faire perdre du terrain, Quoi 
quil en soit, certains de ces voyages comptent parmi 
les plus longs que l'on puisse accomplir sans quitter 
l'atmosphère française. 


Les résultats d'ensemble sont absolument remarqua- 
bles. Cinq concurrents, deux de la première catégorie, 
trois de la deuxième, ont tenu l'atmosphère plus de 
21 heures. ‘Trois concurrents de la première catégorie, 
quatre de la deuxième ont franchi plus de 500 kilomè- 
tres, mesurés à vol d'oiseau. Il y a quelques années à 
peine, de telles performances eussent paru irréalisables 
avec des ballons d'aussi faible échantillon. Remercions 
donc les bons sportsmen qui prouvèrent de si brillante 
façon, l'intérêt et la vilalité du sport aérostatique. Tant 
quil aura de tels champions, le vieux sphérique est as- 
sure de conserver sa popularilé el ses lidèles. 


DONS POUR LA BIBLIOTHÈQUE, LE MUSÉE ET LES ARCHIVES. 


Aux Amaleurs de Physique (Tuileries 178%), tableau 
de l’époque, avec son cadre, don de M. Péan de Saint- 
Gilles. 

Vue de la Jungfrau en ballon. Agrandissement en 
couleurs de photographie prise en ballon par M. Spelte- 
rini, don de M. Spelterini. 

Vue du Caire en ballon. — Agrandissement en cou- 
leurs de photographie prise en ballon par M. Spelle- 
rini. Don de M. Spelterini. 

Rapport annuel de 190$ adressé au Président de la 
Fépublique par Paul Dislère. Don du Conseil d'admi- 
nistration de la caisse des recherches scientifiques. 

Annuaire de roule de l'A.-C. F. offert par le comité de 
l'Automobile-Club de France. 

Le Guide Michelin 1909, par MM. Michelin el Cie 
don de M. André Michelin. 


J'Aérophile du 15 Juin 1909 XVII 


L. CHAUVIÈRE 


Membre des Comités et Commissions techniques de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques, 
de T'AÆéro-Club, de la Société Française de Navigation Aérienne et de la Ligue Nationale Aérienne. 

























= CONSTRUCTEUR 


de l’Aéroplane 


TATIN 


et du Dirigeable 


ie 0 MALÉCOT 
SOLE NOCRSSTS NA TELE 
de la Fabrication 
des POUTRES armées PNEUMATIQUES 
rigides ou gauchissables 
du Système Pau DELAPORTE 
et des Appareils de 


COMMANDE et de BLOQUAGE AUTOMATIQUES + 
du Capitaine BAUDOUX 


pour l’Aviation et l’Aérostation 


























PPS LRLERE NAT 







“4 
sé 
LS 
ee. 

à 





RSR RARE 


HÉLICE sé INTÉGRALE à (97 °/, de rendement) 


Le Dirigeable ‘ CLÉMENT-BAYARD ” 
avec une Hélice ‘ INTÉGRALE ” de 5 mètres a battu tous les records de vitesse 
dès sa première sortie. 


Construction et Forme Brevetée $, G. D. G. et Déposée. La seule qui permette de tourner à 200 mètres 
de vitesse périphérique par seconde sans vibration ni déformation. 





FOURNITURES EN GROS ET AU DÉTAIL 
de tous Accessoires d’Aviation et d’Aérostation : Moteurs, Changements de vitesse, Embrayages, 
Volants, Leviers, Bois profilés, Tendeurs, Câbles, Fils, Tissus spéciaux, etc. 


DEMANDER CATALOGUES ET TARIFS 


BUREAUX ET nes || 
as gonstraetions | D 2 R UE S E R V A N Téléphone : 915-08 
de Constructions U ,# Û 
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Outillage et Méthode de Construction ASNIÈRES (Seine) LA SEULE permet de era | 


PERFECTIONNES TÉLÉPHONE : 322 L linéaire avec une rigidite absolue. 


















6° MILLE | Vient de paraître 


Éléments d'Aviation 


Par Victor TATIN 





Lauréat de l'Académie des Sciences 


Un Volume in-8° — Prix : 3 francs 





En vente à YAÉROPHILE, 63, Champs- Élysées _ PARIS À 











PALAIS DE L'AUTOMOBILE 
A. NEUBAUER & M. FARMAN, Agents de 
PANEARD-LEVASSOR, DELAUNAY BEULETILLE, RENAULTP FRÈRES 


GARAGE POUR 50O VOITURES 
ATELIER DE RÉPARATIONS 
Adresse télégraphique : PALAISOTO PARIS 


TÉLÉPHONES (2 lignes) : 5524-51 — 5590-79 
218, Boulevard Pereire, PARIS 


lARMENGAUD Jens 
k 7 Imngemieur-Comnseil 
|: 23, Boulevard de Strasbourg, Paris 


LBREVETS D'INVENTION EN FRANCE A L'ÉTRANGER | 
ÉTUDE SPÉCIALE DE L'AÉRONAUTIQUE Lena 
RARE MEN du Livre “LE ERIELEMEN DE: ASAUATER ! 























CHAUVIN & ARNOUX 
ingénieur-Constructeur 


186 et 188, Rue Championnet, PARIS 





HORS CONCOURS 
Milan 1806 
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Contrôleurs enregistreurs de 
vitesse, de distance, etc 





Po LEROY a C* | 
DT, boulevard de la Madeleine, PARIS | 


Li simple 
dédoublant. 
De compteur. 1-2" 
dédoublant 
dédoublant. Bulletin 
1re classe 21.1: 








Horlo Baromètre de précision. Enregistreur breveté s. g. d. g. 
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AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Soctété de Vulgarisation sctentrfique 
et de Préparation militaire 
Siège social : 

58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1”) 
Tél. : 204-24. 








Cowré pu 4 Mar 1909 


Admissions : É 
Membre associé : M. Paul Rullier. 


Membres actifs : MM. José Gonzalès, Lacoste (André). 

Membre titulaire : M. Marcel Meynard. 

Membre honoraire : M. Paul Lhomme. 

Remerciements. — Des remerciements sont votés à 
M. le ministre des Travaux publics qui offre une pla- 
quette en argent pour l’un des lauréats du concours 
de distance. 

Noces d'argent académiques de M. Cailletet. — Une 
allocation est votée pour la souscription ouverte par 
l’'Aéro-Club de France. 

Concours. — Le règlement du concours d'atterrissage 
du 27 juin est voté. 

Ecole préparatoire aux aérostliers militaires. — De 
nouvelles dispositions relalives au fonctionnement de 
l'Ecole sont arrêtées. 

Assurance. — Le président communique le résultat 
de ses pourparlers. 

L'assurance contre tous recours des tiers ou passa- 
gers pour accidents pouvant survenir pendant les ma- 
nœuvres de départ ou d'atterrissage, dégâts matériels 
aux immeubles, meubles, instruments de travail, cul- 
tures, etc, est seule retenue pour faire l’objet d'un 


examen spécial. 








ASCENSIONS DES MEMBRES DE L'AÉRONAUTIQUE-C.-DE F. 


16 mai. — Le Dard (1.600 m°). MM. Dard, Guillon, De- 
meure, Laurent ; de Rueil, 9 h. 15 à Chavagne (Ille-et- 
Vilaine), 18 h. 15. 315 kil. en 9 h. 

16 mai. — Audaæ (1.150 m'). MM. Vernanchet, Detrez, 
Mever. Lollier et Weil ; de Rueil 15 heures, à Malétable, 
près Mortagne (Orne), 18 h. 45. 130 kil. en 3 h. 45. 

16 mai. — Bulle-de-Savon (600 m'). MM. Ravaine et 
F. Lahure ; de Malakoff 16 h. 10 à Soulaires (Eure-et- 
Loir) 17 h. 40 ; 70 kil. en 1 h. 30. 

20 mai. — Anjou (1.130 m°). MM. Cormier, Collet, Le- 
bœuf, V. d'André ; de Rueil 13 h. 10, à Gaiïllon (Eure!. 
16 h. 35. 70 kil. en 3 h. 25. 

23 mai. — Anjou (1.130 m'. MM. Cormier, Teisson- 
nière, Avezard, Henry Louis, de Rueïl, 14 h. 30, à 
Meaux, 17 h. 52 kil. en 2 h. 30. 

23 mai. — Chimère (350 m°). M. C. Perpette ; de Rosny 
15 h. 45 à Neufmoutiers 17 h. 15. 30 kil. en 1 h. 45. 


30 mai, — Le Griffon {800 m°1. M. Dubrulle et 2 passa- 
gers, de Rueil. 11 h. du m. Atterr. non indiqué. 
30 mai. — Risque-Toul (900 m'} MM. Guimbert. Le- 


blanc, Lebœuf, Revésse ; de Clichy, 16 h. 15; escale à 
Ris-Orangis à 18 h. . Atterr. définitif à Bellavilliers 
Orne), 3 h. 30 du matin, 145 kil. en 11 h. 15. 








30 mi. — Concours de distance à Rueil, 5 par- 
lants. (Voir article spécial.) 





CONCOURS DE PISTANCE DU 30 Mat 1909 


Le concours de distance organisé par l'Aéronaultique- 
Club de Frange, le 30 mai dernier, à été exceptionnelle- 
iment favorisé par le temps. Aussi une nombreuse assis- 
lance parmi laquelle beaucoup de dames en toilettes 
claires, se trouvait réunie au parc de Rueil, lieu ordi- 
naire des ascensions du Club. 

Ce qui frappait surtout les invités de l'Aéronautique- 


Club de France. c'était le caractère familial de la fête, 
accentué encore par la joyeuse cérémonie du baptème 
d'un ballon, Le Dard, construit dans les ateliers Carton- 
Lachambre. 

Après que l’aimable propriétaire de l’aérostat, M. Dard 
eut offert, par une délicate attention, un bouquet au 
président, pour Mme Saunière, la charmante marraine, 
Mlle Caillaux, titulaire déjà de 6 ascensions, donnail 
les dragées traditionnelles et le champagne était sablé, 
tandis que des vœux étaient formés pour le succès des 
futures randonnées du nouveau ballon. 

Enfin, à 5 heures précises, les commissaires sportifs 
MM. Piétri, Razet, Saunière, donnaient le départ à 
l’'Anjou, piloté par M. Cormier accompagné de M. De- 
rivry ; à » h. 3 Luciole s'élevait, monté par M. Ribeyre, 
pilote, et M. Mahuet, passager ; à 5 h. S, Walkyrie, 
M. Ravaine, pilote, M. Lahure, passager ; à 5 h. 14, le 
Tonnerrois, M. Maison, pilote, passager M. Fayet ; à 
5 h. 22, Le Dard, pilote. M. Dard, passager, M. Guillon. 

Tous ces ballons s'éloignaient lentement dans la di- 
rection du sud salués par les applaudissements et les 
adieux des spectateurs. 

Tandis que la veille. les ballons du concours de l’Aéro- 
Club profitaient d'un franc courant du Nord, les 5 pi- 
lotes de lAéronautique-Club de France, esquissaient un 
léger mouvement vers le sud pour continuer ensuite 
vers l'ouest en atteignant Chartres el remonter vers le 
Nord à partir d’Argentan. 

Les atterrissages se sont faits de la facon suivante : 
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Concours de distance de l'A.C.D.F. (30 mai 1909). 
Ilinéraires réels suivis jar les ballons. 


M. Cormier, à Courseulles-sur-Mer, après 16 heures de 
voyage. — M. Ribeyre, près de Bernay, après 15 heures. 
— M. Ravaine, à Norolles, après 19 heures. — M. Mai- 
son, près de Trouville, après 21 heures. — M. Dard, à 
Bolbec, après 18 heures. 

Le classement par les distances réelles paraît don- 
ner le résultat suivant : 1° M. Cormier ; 2° M. Maison; 
3° M. Ravaïine ; 4° M. Dard ; 5° M. Ribeyre 

Le classement pour le handicap par les résultats mo- 
difie ces premiers résultats en raison des différences de 
cubes des ballons, ainsi qu'on peut s’en rendre compte 
en comparant les deux tableaux ci-dessous. Ce classe- 
ment par handicap a été établi après examen des livres 
de bord et des haromètres enregistreurs plombés que 
le constructeur, M. Hüe, avait mis à la disposition du 
Club. 

Voici les classements établis par les commissaires de 
l'épreuve : 











1" classement : Handicap par les résullals. 


Concurrents 
Dard. 

Cubes réels : 1.130 m°, 900 m°, 1.150 m°, 1.450 mn, 
1.550 m°. 

Cubes réduits : 1.030 m° 
1.450 m'°. 


Cormier, Ribeyre, Ravaine, Maison, 


S00 m°, 1.050 m°, 1.350 nr, 


, 
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Lésullats absolus en kilomètres : 198 K. 150, 119 Kk. S00, 
146 Kk. S00, 160, 146. ; 

Coefficients de rendement : 0.492, 0.149, 0.139, 0.11, 
0.100, ; , 

Classement 1% Cormier ; 2° Ribeyre; 5° Ravaine; 
4° Maison ; »° Dard. 


2 classement : Distances réelles. 


1. — Cormier, 198 kil. 150, durée 16 h. 30, atterrissage 
à Courseulles. ; ‘ ARR 

2, — Maison, 160 kil., durée 21 heures, allerrissage à 
Trouville. $ è d 

3. — Ravaine, 146 kil. 800, durée 19 heures, alterris- 
sage à Norolles. ; 4 

. — Dard, 146 kil., durée 18 heures, atterrissage à 
Bolbec. ; ; 

5. — Ribeyre, 119 kil. 800, durée 15 heures, atterris- 


sage, à Mélicourt. à de 

Vitesse moyenne du vent : 1% kilomètres à l'heure. 

Il y a lieu de remarquer que les distances réellanent 
parcourues sont beaucoup plus considérables que celles 
du lieu de départ au point d'atterrissage en raison de 
la boucle faite par les concurrents qui ont été pris par 
3 courants différents. : 

Le premier, jusqu'à 10 heures du soir, allant vers le 
sud-ouest, pour tourner à Dourdan et continuer vers 
l'ouest jusqu'à Alençon où les ballons passaient vers 
5 heures du matin et comme nouvelle direction, un troi- 
sième courant marchant vers le nord qui sema les con 
currents à proximité de la cote. 

Presque tous possédaient des quantités de lest va- 
riant de 100 à 200 kilogs qui leur auraient permis de 
tenir l'air longtemps encore. 

La faiblesse du vent et son manque de direction pré- 
vise ne pouvaient permettre une traversée de la Man- 
che ; c’est ce que les pilotes ont sagement compris el si 
les distances en ligne droile sont assez réduites, en 
revanche les durées sont intéressantes, puisqu'elles va- 
rient de 15 à 21 heures. 


Les commissaires : 


see Otella” 





Pirrrt, RAZET, SAUNIÈRE. 






FÉMININ 


FÈTE AÉRIENNE FLEURIE 


La fèle inaugurale de la Stella, fète aérienne fleurie, 
qui aura lieu le 16 juin au Parc de l'Aéro-Club de 
France sera précédée d'un déjeuner réservé aux melm- 
bres de la Stella. 

Dans l'après-midi s'élèveront 6 ballons fleuris, montés 
par des dames qu'accompagneront des pilotes de l'Aéro- 
Club de France. 

Des fleurs et des programmes-souvenirs seront offerts 
aux membres et aux invités du jeune Club féminin, tan- 
dis qu'une musique militaire donnera dans le cadre ra- 
vissant des Coteaux de Saint-Cloud, un artistique con- 
cert. 

Les membres de l’Aéro-Club de France ont accès à 
la fèle sur présentation de leur carte. Ils pourront en 
outre retirer à l'Aéro-Club de France les cartes d'invi- 
tation déposées par la Stella pour leurs familles. 


anne 





ASCENSION DE LA & STELLA » 


10 mai. — Le ballon l’Abeille, parti du parc de l'Aë.- 
C.-F. à Saint-Cloud, descend à Crèvecœur. Il était monté 
par M. A. Omer-Decugis, pilote, Mme A. Omer-Decugis, 
de la Stella. 

16 mai. — Le Korrigan (900 m°), parti d'Orléans, prend 
part à un concours où il gagne le 1° prix. Il était monté 
par M. A. Omer-Decugis, pilote; M. Mautin, Mme A. 
Omer-Decugis, de la Stella. 





1929 


16 mai. — L/Astra (1.200 nr), parti de Sartrouville à 
midi 1/2, descend à 3 h. 35 à Pontgouin, près de Dreux. 
IL était monté par MM. G. Blanchet, pilote ; Ajraullt. 
Van den Heuvel, Bouffartigues et Mine EË. Surcouf, pre- 
sidente de la Stella. 


20 mai. — Bruxelles, Le Rêve, M. Marquet de Vasse- 
lot, de la Stella. 
30 mai. — Aéro-Club IT (1.200 nv), parti de l'Aéro- 


Club à Saint-Cloud, descendu à Limours, monté par 
M A. Omer-Decugis, pilote, M. et Mme L. Lemaire, 
Mine A. Omer-Decugis, de la Stella. 

Les membres de la Stella qui prennent part à des 
ascensions, sont priés d'en aviser le secrélarial. 





CoMTÉ pu 13 Mat 1909 


Présentes : Mme Surcouf, présidente ; Blériol, Desfos- 
sés-Dalloz, vice-présidentes ; Airaull, secrélaire géné- 
rale ; Mlle Charpentier, secrétaire ; Savignac, trésorière ; 
Mine Griffié, Mile Tissot. 

Excusées : Mmes Max-Vincent, Charpentier, Abulféda, 
la comtesse de La Valette. 

Sept nouveaux membres sont admis : Mmes Josse, 
P. Quinton, M. Bernheim, $S. Bernheim ; MM. Darras. 
Jacques Balsan, Echalié. 

Le comité ayant décidé de se réunir désormais à l'ho- 
tel de Crillon, la prochaine séance du fomilé aura lieu, 
le jeudi 8 juillet. 

Les réunions suivantes de l'année sont ainsi fixées : 

$ juillet, 19 août, 16 septembre, 21 octobre, 18 novem- 
bre, 16 décembre. Les membres de la Stella et leurs 
invités sont priés de se réunir aux dates ci-dessus à par- 
tir de 4 h. 5, à l'hôtel de Crillon. 
















&ERO-CLU 
pu SUD-OUEST 


D 








Concours de cerfs-volants à Bordeaux. 


Le concours de cerfs-volants de l'Aéro-Club du Sud- 
Ouest, qui avait dû être remis deux fois, faute de vent, 
à pu avoir lieu le dimanche 23 mai. La vitesse du vent 
he dépassa pas deux mètres à la seconde, ce qui nuisit 
à l'intérêt technique, mais le concours fut très réussi au 
point de vue pittoresque. Le cadre s’y prêtait, d’ailleurs, 
le champ de manœuvre du Becquet, où avait lieu le con- 
cours, n'est pas un vulgaire terrain militaire, mais un 
ancien domaine d'agrément acquis à l'Etat par legs. De 
très frais ombrages, des essences rares, des consiruc- 
lions élégantes l'entourent. Il est malheureusement trop 
petit pour l'aviation. 

Un public très nombreux, où l’on remarquait de nom- 
breuses dames, assista au concours où figurèrent une 
trentaine d'appareils, parmi lesquels beaucoup d'en- 
gins amusants Où originaux. 

Le jury a décerné le premier prix (médaille d'argent 
de l’Aéro-Club de France) à Marc Pujo, pour un superbe 
cerf-volant type Hargrave modilié. Les seconds prix 
furent attribués à MM. Bergeron et Delmestre. 

Recurent aussi des médailles d'argent ; MM. Baillias, 
Béguier, Brunié, Casemajou, Dupont, Escurreix, Lacour, 
Léon Roger, G. et H. Lessard, Pernoud, Perrier, Puye 
vert, Rochelot, Rullier. 

— L'Aéro-Club du Sud-Ouest organisera, cet automne, 
à l'aérodrome de la Ligue Méridionale Aérienne, un 
autre concours de cerfs-volants plus important. 














Le directeur-gérant : G. BESANÇON 
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Accessoires et Pièces détachées pour l'Aéronautique 


Tendeurs - Châssis # Radiateurs - Directions, etc. 


CATALOGUE SUR DEMANDE CONTRE UN FRANC EN TIMBRES-POSTE 
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“ASTRA” 


Société de Constructions Aéronautiques 
| (Anciens Etablissements SURCOUF) 


Societé anonyme au capital de 1 Million! de francs 


me _—_——————— 


 AÉROSTATS DE SPORT 


Les mieux construits, les plus coquets, les plus légers, les plus robustes 








CONSTAMMENT LIVRABLES À LA COMMANDE 
Spécialité de Constructions en ÉTOFFE CAOUTCHOUTÉE DOUBLE | 
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Départ d'un ballon de l'ASTRA au Parc de l'Aéro-Club de France 


Eureaux et Ateliers : 121-123, Rue de Kelleyue, à RILLANCOURT 


Téléphone : 660-536 
Adresse Télégraphique : SURCOUF-BILLANCOURT 











REVUE TECHNIQUE & PRATIQUE DES LOCO/AOTIONS AÉRIENNES 


DiIREGTEUR-FONDATEUR : Georges BESANÇON 


Publie le BULLETIN OFFICIEL DE L'AËRO-CLUB DE FRANCE 


RÉDAGTION & ADMINISTRATION: 63, Avenue des Champs-Élysées, PARIS (8°) — Téléphone 666-21 
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AÉROSTATION 
AUTOBALLONS 
AÉROPLANES 


Les Grands Ateliers Æéronautiques 


[MAURICE MALLET 


CONS TER UXLS ENSE 
LES 

Appareils de Loeomotion Aérienne | 
DE TVTOLITES FORMES 
& DE TOUS SYSTÈMES 


MAURICE MALLET 


INGÉNIEUR-AÉRONAUTE, 63 I., *K 


Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques || 


Les plus Hautes Récompenses aux Expositions 


Hors Concours — Membre du Jury 








10, Roûte dû Navre, à PUTEAUX (Seine) 


PRÈS LA DÉFENSE DE COURBEVOIE 


Téléphone : 136-PUTEAUX 








Revue technique et pratique 
des locomotions aériennes 


Directeur Fondateur : GEORGES BESANÇON 


ABONNEMENTS ANNUELS 


(Au gré de l'abonné, du 1er janvier ou du mois de la sousc ription) 
Sans frais dans tous les bureaux de poste : 206° liste, 16 août 1908 


France et Algérie. - . . . . . . . . . . . . UN AN: 
Colonies et Etranger . . . . . . . . . . . . UN AN: 


15 fr. 
18 fr. 


RÉDACTION & ADMINISTRATION 
63, Avenue des Champs-Élysées, PARIS (Ville). — Téléphone 666-21. 





17° Année - N° 13 1°" Juillet 1909 


SOMMAIRE: Aviateurs conlemporains : 
Ferber). — Les aéroylanes : Blériot, Antoinette, Delagrange; à 
Port-Aviation, Borgnis de Sav'gnon, Henri Farman, elc. — Le 
Prix Osiris à Louis Blériot et G. Voisin (E. Poillot). — Le dirigeable 
Russie. — Le Zodiac. — Le C'ément-Buyard. 
L'haudy  — b'es en Allemagne (E. Ruckstuhl). — Les 
lignes helvéto-1llemandes de dirigeablss. — 
(A: Hec). 


Les sphériques. — 


René Demanest (Capitaine 


-— Le campement du 
Les dir 





Le hangar de Moisson 
— Les Alpes el le Désert vus en ba lon (L. Lagrange). — 
La semaine d'aviation de Champagne. — Les 


concours d'aviation de Douti. = La Coupe Gordon-Bennett 1909. — 


L'Exposilion internalionale de locomolion aérienne. — Bibliographie. 
— Les aéronantes de la ‘S/e!la ”. — Mme Desfossés-Dalloz — La 
fête aérienne fleurie. — Tribune des Iuiventeurs. — Aéronaulique- 


Club de France, — Stella, Aëéro-Club féminin. 


SOMVAIRE DU BUL N OFFICIEL DE L’'AERO-CLUB DE 
FRANCE : — Avis divers.— Commission sporlive des 
4 juin et 10 juin 1909. — Eommissisn des dirigeab'es du 7 juin 1909, 






Convocations. 


— Asceusions au Pare de l'Aëro-Club. 





René DEMANEST 


René Demanest est né le 17 avril 1881 à Saint- 
Amand-les-Eaux, département du Nord. Dès son 





(Photo Branger) 


REXÉ DEMAXES1 


plus jeune âge, il pratique tous les sports, en com- 


mençant par le cheval, à 13 ans. Champion inter- 





scolaire pour l'escrime, il s'adonne à la natation, à 
la bicyclette et au patinage. 


Ses études terminées, l'automobile l’attire comme 
tous les jeunes, et il débute dans une de nos usi- 


nes les plus connues. 


En 1906, frappé par la légèreté du moteur de 
Levavasseur, il s'y intéresse et est nommé admi- 


nistrateur de la Société Antoinette. 


Il ne pense d’abord qu’à faire faire des voitures 


avec ce moteur et ne se range à l’idée de faire 


fabriquer des aéroplanes qu'au milieu de l’année 
1908. 

Mais il est convaincu au Salon de l’Aéronautique 
et, d'enthousiasme, A la 
fin de mars, il prend sa première leçon et gagne le 
le 9 avril dernier. 


commande un monopl an. 


prix des 250 mètres 

Enfin, démontrant avec de plus en plus de sûreté 
que l'instabilité n'est pas une particularité du mono- 
plan, il étonne tout le monde en réussissant pres- 
que immédiatement après sa ligne droite, le cercle 
complet détient, 


puis 3 tours, puis 5 et enfin il 


sur l’Antoinette V, par 13 min. 23 sec., le 30 avril, 
jusqu’à ce qu'il ait été dépassé par Hubert Latham, 
un temps qui n'avait pas encore été chronométré sur 
un aérodrome, 


En ce 


s'entraine pour reconquérir la première place. 


pour les monoplans. 


moment, le jeune et sympathique aviateur 


CAPITAINE FERBER. 
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A ISSY-LES-MOULINEAUX 


Les expériences de Blériot. — Blériot poursuit les 
expériences de son monoplan n° XII Le 8 juin, il 
réussit deux beaux vols d'environ 500 mètres, le premier 
seul à bord, le second avec son mécanicien. 

Le 11, nouveaux essais. Seul à bord, Blériot, exécute 
d’abord plusieurs petits vols de 5 à 600 mètres très 
près du sol, puis une envolée magnifique d'au moins 
deux kilomètres, se terminant par un double virage 
en S à 4 mètres d'altitude, magnifique d'audace et d’ha- 
bileté. L'aviateur prend ensuite à bord M. Guyot, le 








Louis Blériot en plein vol à Issy, avec un passager dans 
son monoplan n° XII (Photo Branger) 


gagnant du Grand Prix des Voiturettes 1908, membre 
de l’Aé-C. F., qui vola déjà avec Wright, et réussit un 
superbe vol d'un kilomètre et demi à 7 mètres d’alti- 
tude. 


Le « Blériot N° XII » eniève trois personnes, — 
Le 12 juin, Blériot réussit une performance remarquable, 
volant sur 250 mètres environ, avec MM. Santos-Dumont 
et À. Fournier à bord ; c'est la première fois qu'un plus 
lourd que l'air enlève trois personnes ! 

. Blériot exécute ensuite plusieurs vols avec passager : 
le plus long, sur 2? kilomètres environ, à 6 mètres de 
hauteur, avec notre confrère Ed. Poillot, de l'Auto, puis 
termine par une envolée, seul à bord, sur 5 kilomètres. 


Nouveaux vols. — Le lundi, 14 juin, Blériot reprend 
ses essais de son N° XJI. Après un premier vol de 
4 kilomètres, l’aviateur atterrit pour réparer sa magnéto 
décalée, puis exécute une magnilique envolée de 
10 min. 1/2. Le petit monoplan parcourt le champ de 
manœuvres en tous sens et Blériot, pour prouver la 
parfaite stabilité de l'appareil, lâche à plusieurs reprises 
son volant. 

Le 15, nouveau vol de 5 minutes à 6 mètres de haut. 
Une envolée de 200 mètres avec M. A. Fournier est in- 
terrompue par une panne de moteur: le vilebrequin 
a 





asse. 
Le 18, Blériot sort son monoplan N° X/ muni d'un 
moteur Anzani et vole 4 kilomètres. 


Les essais de Santos-Dumont. — [e 12, Santos- 
Dumont tente quelques vols avec sa Demoiselle ; le petit 
monoplan s'enlève, mais pour regagner le sol aussitôt. 
L’aviateur attribue ce défaut à la déformation des ner- 
vures en bois de bambou de ses ailes qu'il change. 

Le 19, Santos-Dumont effectue à une hauteur variant 
entre 15 et 20 mètres. plusieurs vols magnifiques de 
3 à 900 mètres, mais, le soir vers 8 heures, au cours 


d'un essai, le petit monoplan se cabre et tombe. L’avia- 
pa est indemne, le petit appareil n’a qu'une roue 
aussée. 


AU CAMP DE CHALONS 


Les vols de l’ « Antoinette IV ». — Hlubert Latham, 
le héros du jour, poursuit ses expériences au camp de 
Chälons. 

Le 12 juin, en présence du groupe parlementaire 
d'aéronautique, Hubert Latham exécute, avec son 
Antoinette 1V un vol magnitique, officiellement chrono- 
métré, de 40 kilomètres environ, en 39 minutes, passant 
au-dessus de la route et du petit bois. En fin de vol, 
à 60 mètres d'altitude, l'aviateur coupe l'allumage et 
exécute un magnilique atterrissage en vol plané. 

Le lendemain, il souflle un veut violent : cependant, 
M. Hubert Latham décide de sortir. A 5 heures de 
l'après-midi, il exécute une belle envolée de 3 kilo- 
mètres à 10 mètres d'altitude, interrompue malheureu- 
a par une rafale qui précipite l’aéroplane sur le 
sol. 

Le 15, le monoplan est réparé et M. Latham effectue 
une belle envolée de 12 minutes, évoluant en tous sens 
avec une remarquable facilité ; puis, montant à 60 mè- 
tres, il coupe l'allumage et exécute un splendide atterris- 
sage. 

Le 19, nouveaux essais. Le matin, l'Anloinette IV tient 
l'atmosphère pendant 34 minutes environ, s'arrête pour 
réparer une roue brisée dans un atterrissage. 

L'après-midi, M. Latham exécute deux vols d’un 
quart d'heure. 


A PORT-AVIATION 


La réunion du 13 juin. — Seul, de Rue, concourant 
pour le prix Rolland Gosselin, prend part à la réunion. 

L'aviateur, qui procède tout d'abord sur son appareil 
à AUS modilications de détail, n'est prêt qu'à 
Man; 

Une grande piste de 1.666 mètres a été tracée sur le 
terrain, chronométreur et commissaires sont à leurs 
postes. 

De Rue part donc malgré un vent d'environ 8 mètres 
à la seconde : son biplan Voisin et son 50 HP Antoi- 
nette se comportent d’ailleurs d'impeccable façon. 

A 10 mètres d'altitude, l’'aviateur exécute quatre tours 
complets (soit 6 kil. 66), franchissant l'Orge à huit 
reprises, établissant le record des 5 kilomètres en 5 mi- 
nutes 34 secondes et s’adjugeant ainsi 1 prix Rolland 
Gosselin. 

Le quatrième tour achevé, de Rue revient à toute 
allure vers les hangars, coupe une première fois l’allu- 
mage à 50 mètres des tribunes, mais, sur une manœuvre 
de son volant, ramène involontairement la manette de 
commande avec son coude. 

Le moteur Antoinette, qui n’obéit que trop bien, se 
remet en marche et, trop près des balustrades pour 
virer, l’aéroplane vient s'écraser sur le bar de la Société 
d'Encouragement. 

Il n'y a heureusement aucun accident à déplorer ; le 
pilote qui a fait preuve d’un beau sang-froid est in- 
demne. 

Mais l'appareil est assez sérieusement endommagé : 
la cellule avant, le fuselage et le gouvernail de pro- 
fondeur sont brisés, les hélices tordues ; le moteur et 
la queue stabilisatrice n’ont point souffert. 


Vois de M. de Lambert. — Au hangar de l’Ariel, à 
l'aérodrome de Juvisy, l'on procède au montage d’un 
biplan Wright, celui qui vola à la Napoule ; la dimen- 
sion et l’'écartement des plans du gouvernail de direc- 
tion ont été légèrement modifiés. 

Le lundi 14, M. de Lambert exécute sa première sor- 
tie, mais à peine l'appareil a-t-il quitté le rail que — pro- 
bablement sur une fausse manœuvre — il tombe lourde- 
ment sur son aile gauche, brisant ses hélices et ses 
patins. 

L'appareil est immédiatement réparé et, le 19, M. de 
Lambert sort à nouveau. Cette fois, l'excellent pilote 
exécute une envolée magnifique de 12 minutes 52 se- 
condes, évoluant au-dessus des tribunes, des hangars, 
à 30 mètres d'altitude. 


Les expériences de Delagrange. — À son retour 
d’Argentan, Delagrange fait procéder à quelques répara- 
tions de son biplan Voisin qu'un cheval furieux endom- 
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l’Aérophile 


magea alors que l'appareil regagnait Juvisy, arrimé sur 
une automobile. 

Puis l’aviateur reprend ses essais. Le 19, à 7 h. 25 
du soir, il vole deux tours complets à 15 mètres de hau- 
teur, atterrit pour effectuer quelques petites réparations, 
repart à 8 heures et couvre trois tours d'aérodrome 
(5 kil. environ) à 18 mètres de haut. à î 

Le 20, vers 7 heures du soir, l'excelient aviateur réus- 
sissait quelques nouveaux petits vols à bonne hauteur. 
Il mettait ensuite son biplan à la disposition d’un débu- 
tant, le comte Karl Hedberg de Caurnet, de Moscou, 
Celui-ci, qui montait pour la première fois, roula sur le 
sol, mais, sur une fausse manœuvre de l’équilbreur, 
l'aéroplane piqua du nez et capota. L'aviateur a été 
légèrement blessé à la jambe; le biplan est presque 
entièrement brisé. 


Delagrange à Argentan. — Delagrange, qui est 
allé s'installer pour quelques jours sur le champ de 
courses d'Argentan, effectue plusieurs exhibitions in- 
téressantes avec son biplan Voisin, muni d'un 8 cylin- 
dres Antoinette, le même appareil qui fit, l'an dernier, 
« la campagne d'Italie ». 

Le 7 juin, Delagrange réussit quatre envolées su- 
perbes, mais endommage une aile contre un piquet, ce 
qui l'immobilise pour le reste de la journée. Le len- 
demain, ayant réparé, l’aviateur exécute deux vols suc- 
cessifs de 1 kilomètre environ à 5 mètres d'altitude. 
Mais il fauche ses roues au cours d'un atterrissage 
brutal. 


Le 9 juin, nouvelles expériences en présence d’une. 


assistance considérable. Après un premier essai infruc- 
tueux, Delagrange réussit trois beaux vols : le premier 
de ? kilomètres, à 12 mètres de hauteur, le second de 
2 kil. 500 à 20 mètres, le troisième de 1.500 mètres à 
25 mètres d'altitude. Après un atterrissage impeccable 
devant les tribunes, l’aviateur repart pour un quatrième 
vol de 3 kilomètres à 30 mètres d'altitude. À 9 heures 
du soir, cinquième vol sur deux tours de piste (4 kilo- 
mètres) à 20 mètres d'altitude : l’aviateur est porté en 
triomphe. 

Le 10 juin, à 6 h. 1/2, Delagrange fait un vol de 
2 kilomètres, à 15 mètres de hauteur, malgré un vent 
du nord assez violent et se fait acclamer par 6.000 spec- 
tateurs. À 9 heures, second vol de 2 kilomètres. 

Le vendredi 11, dernier jour d'expériences, le Comité 
d'Argentan offre à Delagrange un banquet et lui remet 
un objet d'art. 

L'aviateur se rend ensuite au champ de courses. 

A 8 h. 12 du soir, il exécute un premier vol de 
1.000 mètres à trois mètres de hauteur, puis un deuxième 
vol de six kilomètres et demi à vingt mètres d'altitude, 
sortant du champ d'expériences, passant sur une ferme 
et une prairie remplie d'arbres. 

Le troisième vol fut de six kilomètres ; l'aviateur passa 
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à cinq mètres au-dessus des tribunes, sorlant de l'aéro- 
drome à travers champs, passant une deuxième fois sur 
la ferme et regagnant son hangar par un double virage 
magnifique d'audace et d’habileté. Delagrange est porté 
en triomphe. 


Les aéroplanes « Borgnis-de Savignon ». — Là 
multiplicité des appareils construits ou mis en essais à 
Paris et autour de Paris fait un peu trop oublier les 
aviateurs qui poursuivent en province, des efforts mé- 
riloires. k 

Réparons cette injustice, tout au moins pour l'un 
d'entre eux, M. Borgnis. M. Borgnis fut un de ceux 
qui s'intéressèrent les premiers à l'aviation. Des 1900, 
il apportait son concours financier à la société créée 
pour l'exploitation de l’ « Auto-aviateur », le curieux 
appareil imaginé par Firmin Boumon, aviateur des 
temps héroïques. 

Il poursuivait ensuite avec ce dernier les études de 
l’aéroplane Bousson-Borgnis, essayé à Issy-les-Mouli- 
neaux, et construisait enfin un troisième appareil, un 
triplan à la légère armature d'acier, déjà reproduit 
dans l’Aérophile du 15 février dernier. 

Améliorant son modèle, M. Borgnis construisait le 
nouveau triplan représenté par notre photo. Cet ap- 
pareil de 80 m°, actionné par un moteur 6 cyi. de 28 chx, 
pèse 570 kilog. monté et en ordre complet de marche. 
Son armature en tubes d'acier est tendue de soie ver- 
nie. Il présente, dans le prolongement de la surface du 
milieu, des ailerons latéraux stabilisateurs mobiles pi- 
votant autour d’un axe horizontal. L'hélice de 3 m. 50 
de diamètre, commandée par chaîne et démultipliée, 
tourne à l'arrière des plans porteurs. Le tout est monté 
sur un chariot de lancement à 4 roues. Cet appareil 
donna de premiers résultats encourageants à Gennevil- 
liers. Malheureusement, le terrain était insuffisant. Il 
fallut chercher un autre champ d'expériences. Sur la 
demande du comte de Savignon, un jeune sportsman 
passionné d'aviation, M. Borgnis se décida, pour l'im- 
mense plage qui borde la baie d’'Iffignac, pres de Saint- 
Brieuc. C’est là qu'est installé l'aérodrome de l'Union 
Aérienne des Côtes-du-Nord. L’aéroplane y a été 
transporté. MM. Borgnis et de Savignon y termineront 
la mise au point en attendant l'achèvement d'un nou- 
vel appareil, l’'aéroplane Borgnis-de Savignon, qu'ils 
ont éludié en commun. 

Les vols du biplan Farman. — Henri Farman a 
repris également ses essais avec son biplan. Le 12 juin, 
il couvre deux tours d'aérodrome. 

de 16, M. Cockburn, client de Farman, monte l’appa- 
reil, mais coupe brusquement l'allumage après un vol 
de 500 mètres : le biplan tombe, cassant l’un des mon- 
tants de sa cellule. 

; Le lendemain, Farman réussit un vol de 200 mètres 
l.avec l’aéroplane réparé. 








Le triplan Borgnis dont MM. Borgnis et de Savignon poursuivent les essais près de Saint-Brieuc 
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M. Picquerez à Chartres. — M. Picquerez, qui avait 
fait ses premiers essais à Issy-les-Moulineaux, est allé 
s'installer à Chartres. Le 18 juïn, vers six heures du 
soir, il effectue sa première sortie sur son biplan, roule 
pendant 600 mètres, mais brise une hélice et doit s’ar- 
rêter. 

Les Wright en Amérique 


À la Maison-Blanche. — Les frères Wright quittent 
Dayton le 8 juin au soir se rendant à Washington. 
Le 10, Wilbur, Orville Wright et leur sœur, miss Ka- 
therine sont reçus à la Maison-Blanche, par le prési- 
dent M. Taîft. La réception ful très simple et très tou- 
chante : le chef d'Etat félicite les aviateurs de leurs 
merveilleux exploits, leur remet, au milieu de l'en- 
thousiasme général, la médaille d'honneur de l’Aéro- 
Club d'Amérique (dont nous avons donné la reproduc- 
tion dans notre dernier numéro) et conclut par ces 
mots : « L'Amérique est fière de vous! » Les frères 
\Vright répondent en quelques phrases concises, sans 
émotion : « Merci ! Nons n'avons que commencé, il \ 
a encore beaucoup à faire », et se retirent. 

Les fêles de Daylon. — De grandes fêtes avaient 
été organisées à Dayton les, 17 et 18 juin, en l'honneur 
des frères Wright. 

Arc de triomphe, cortèges, acclamations, salves, dis- 
cours, et le soir, feux d'artifice avec portraits de feu 
des deux frères, rien ne manqua à la fête. Mais les 
aviateurs, qui avaient dû quilter leurs ateliers, ne 
parurent point enchantés de ce contre-temps. 

En grande pompe, leur furent remises les médailles 
du Gouvernement, de l'Etat d'Ohio et de la ville de 
Dayton. Les autorités de Dayton leur ont, en outre, 
remis le brevet de bachelier ès sciences que leur con- 
fère à titre exceptionnel le collège de Warlham, où 
\Vilbur et Orville ont appris naguère les premiers ru- 
diments de la science avant d’atlacher eux-mêmes leur 
nor à son incessant progrès. 

Les prochaines eæpériences. — L'on espérait que les 
Wright exécuteraient, pendant ces deux journées de 
triomphe, quelques expériences. Mais les deux frères 
se sont contentés de poursuivre la construction et le 
montage de l'appareil avec lequel ils vont s'occuper de 
satisfaire aux conditions de leur contrat avec le gou- 
vernement des Etats-Unis. 

Ce biplan est arrivé le 20 juin, à Washington. 

Premiers procès. — Il se confirme que les frères 
Wright vont intenter une action en contrefaçon, contre 
la Herring-Curtiss C* dont nous parlons plus loin. 


L'industrie de l'aviation aux Etats-Unis. — 11 vient 
de se fonder aux Etats-Unis, sous le titre de The Her- 
ring-Curtiss C°, une Société anonyme de constructions 
aéronautiques au capital de 365.000 dollars (1.825.000 
francs). 

Elle a à sa tête M. Curtiss, dont nous avons eu 
maintes fois l'occasion de parler alors qu’il construisait 
ou expérimentait les aéroplanes de l’Aerial Experiments 
Association. (Voir Aérophile de 1908 et 1909 passim.) 
L'Aerial Experiments Association est dissoute depuis le 
1° avril 1909, date à laquelle est expiré le contrat qui 
liait ses membres. Quant à M. Herring qui fait égale- 
ment partie de la nouvelle Société, il s’est fait connai- 
tre par ses expériences de vol plané avec Chanute ; 
il possède plusieurs brevets d'aéroplanes automobiles. 

The Herring-Curtiss C° possède à Hammondsport 
une usine qui occupe une centaine d'ouvriers et se dit 
prête à livrer des aéroplanes ou des dirigeables sur 
commande. 

On avait parlé de difficultés surgies entre la nouvelle 
Société et les Wright au sujet de certains détails d'ap- 
pareils qui tomberaient sous les brevets Wright. 
M. Cortland Bishop,président de l'Aéro-Club of America, 
qui s'intéresse, paraît-il, à la Compagnie Herring-Cur- 
iss, nous a déclaré que ces rumeurs, qui ne paraissent 
guère l’émouvoir, ont aujourd'hui un réel fondement. 

Il nous a appris également que, contrairement à ce qui 
a été annoncé (voir Aérophile du 15 avril 1909), la Coupe 
d'aviation du Scientific American n'appartient pas à 
M. Mac Curdy, ce dernier ayant négligé de s'engager 
pour l'épreuve et sa performance n'ayant pas été con- 
itrôlée officiellement. 


Les aéroplanes américains a Morris Park. — 
A la fin du mois de mai, ont eu lieu, à Morris Park, 


les essais du triplan Bokor (aéroplane monté sur roues, 
gouvernail de profondeur à l'avant, deux hélices pro- 
pulsives, moteur 35 HP) qui réussit, dès sa première 
sortie, quelques petits bonds. L'aviateur espère « évo- 
luer one au-dessus des gratte-ciel des quartiers voi- 
sIns » ! 

Le 8 juin, à Morris Park également, le biplan Curliss 
exécute deux vols de 1 mile et un demi-mile. 

Le 17 juin, le Curtiss vole un demi-mile à 45 miles de 
Moyennes le 19, il effectue deux petits vols à 46,7 miles 
à l'heure. 





Le Prix Osiris 
à Louis BLÉRIOT et Gabriel VOISIN 


_ Dans sa séance du mercredi 16 juin, l'Institut avait 
à se prononcer sur l'attribution du Prix Osiris, cons- 
titué par les revenus d’un legs d’un million fait à l’Ins- 
titut de France par le grand philanthrope qui attacha 
son nom à tant d'œuvres de haute utilité. 

Le Prix Osiris — d'une valeur de 100.000 francs — 
doit être décerné tous les trois ans et, suivant la volon- 
té exprimée par le donateur « servir à récompenser le 
Français qui, sous une forme quelconque, a fait accom- 
plir un progrès à la science ou a produil l'œuvre la 
plus ulile. 

Rappelons que les deux premiers lauréats du Prix 
Osiris ont été le D' Roux, directeur de l'Institut Pas- 
teur, et l'historien Sorel, membre de l’Académie Fran- 
çaise. 

M. Emile Picard, membre de l'Académie des Sciences, 
présenta le rapport de la Commission du Prix Osiris. 

Ce rapport, qui débute par un historique très com- 
piet des travaux effectués jusqu'ici pour la conquête 
de l'air, demandait la consécration des progrès réalisés 
par l'aviation en 190$, et particulièrement des deux per- 
formances qui ouvrent l'ère des utilisations pratiques : 
le premier voyage de ville à ville et le premier voyage 
à travers champs avec escales, le vol Châlons-Reims et 
le vol Toury-Artenay et retour. Et le rapport se termi- 
nait par une description très étudiée des deux appareils 
qui ont accompli ces exploits, le biplan Voisin et le 
monoplan Blériot. 

Apres audition de l’intéressant exposé de M. Emile 
Picard, les cinq sections de l'Institut de France, approu- 
vant pleinement le choix de la Commission, décernaient 
à l'unanimité à MM. Louis Blériot et Gabriel Voisin, 
le 3° Prix Osiris. 

Il est superflu de retracer ici l’œuvre des deux grands 
pionniers de l'aviation, œuvre dont les lecteurs de 
l'Aérophile ont pu suivre de succès en succès le com- 
plet développement (V., notamment, portrait de Louis 
Blériot dans l'Aérophile du 1" janvier 1908, et de 
Gabriel Voisin dans l'Aérophile du 1°" février 1908). 

Il convient d’applaudir au vote par lequel l'Institut 
récompense aujourd'hui deux hommes qui ont prodigué 
sans compter leur temps, leurs efforts, risqué leur vie, 
pour la cause de l'aviation. 

Les membres de l'Institut n'ont point voulu séparer 
les constructeurs des deux appareils qui avaient réalisé 
à peu près la même prouesse à quelques heures de dis- 
tance. Rappelons, d’ailleurs que, pendant de longs 
mois, depuis 1904, Blériot et les frères Voisin furent 
associés. Et cela permit de respecter la volonté 
de M. Osiris, qui a exprimé le désir de ne point voir 
partager son prix à moins qu'il ne s'agisse de cColla- 
borateurs ayant contribué à une même œuvre. 

Le vote de l'Institut fut téléphoné immédiatement 
aux ateliers de Billancourt et ce fut Charles Voisin, l’ad- 
ministrateur commercial de la maison, qui s’'empressa 
de porter à! Blériot l'heureuse nouvelle. L’excellent 
aviateur, qui, la veille encore exécutait quelques belles 
envolées à Issy-les-Moulineaux, se trouvait au Parc 
de l’Aéro-Club de France où la Stella donait sa fête 
d'inauguralion. 

Blériot se préparait à monter dans la nacelle tieurie 
d'hortensias qui allait l'emporter dans l'atmosphère 
avec Mme Blériot et Alfred Leblanc, lorsque Voisin se 
précipita : « À nous, à nous deux, le Prix Osiris, cria- 
t-il. » Et les deux hommes, sous le coup d’une même 
émotion, s'étreignirent longuement. 

EDMoxp POILLOT 
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: CONTROLE DES ASCENSIONS 


Enrecisrreurs RICHAR D STAToScoPE 


25, rue Mélingque (anc. Imp. Fessart), PHRIS 
EXPOSITION ET VENTE : A ©, rue Halévy, près de l'Opéra (IX°) 


MÉTÉOROGRAPHES TOUT EN ALUMINIUM, poids : 950 grammes 


Spéciaux pour ballons-sondes ou cerfs-volanis 
ADOPTÉS PAR LA COMMISSION INTERNATIONALE D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE 
È Baromètres, Thermomètres, Hygromètres, Anémomètres 
Evaporomètres, Héliographes, Actinomètres, Pluviomètres, Anémo-Cinémographes, Girouettes 
Paris 1889-1900, St-Louis 1904, Milan 1906, Londres 1908, GRANDS PRIX 
Liège 1905, Jury, HORS CONCOURS 





Exiger la Marque de Fa- 
brique poinçonnée sur la 
platine de tous les enregis- 
treurs sortant de la Maison 
de l'inventeur. 














LUN BE 
B ètre allimét 2 de poch gis= 201280105222 Thermomètre enregistreur 
“Leur (Poids: A0 grammes à 0 fPitttittttitittttt? 

Envoi Franco du Catalogue illustré 


Fournissenr de la Marine, des Ponts et Chaussées, des grandes Administrations françaises, de tous 
« les Gouvernements et des Obrervatoirern du monde entier. 


Voir dans le numéro précédent notre annonce ‘‘ Photographie ”. 





FRANZ CLOUTEÉ 
Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 
(MANUFAOTURE RHÉNANE DE CAOUTCHOUC) 


COLOGNE-NIFPES 
PARIS, 82, Rue d’Hauteville 


TISSUS SPECIAUX CAOUTCOHOUTÉS 


pour 
Ballons Dirigeables Z Ballons Sphériques 
9 9 #9 AÉROPLANES 2 9 9 
Les plus RÉSISTANTS 
Les plus LÉGERS 


Marque déposée 


Ballous Dirigeables SRE 
Ballons Syhériques dede 
Aéroplaues 


en étoffes CAOUTOCHOUTEES et Vernissées 
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Le Dirigenable 


CLEMENT-BAYARD 








Détient le record de Vitesse en CIrGUIt fermé 


PARIS - COMPIÈGNE - PIERREFONDS - PARIS 
250 K. en moins de 5 h. 


IT réalise la construction mécanique la plus perfectionnée 


TS 





Les Moteurs d’Aérostation Bayard-Clément ont été appliqués sur : 


LE CLÉMENT-BAYARD, LA VILLE DE NANCY, LE ROMA (dirigeable ltalien), LE SANTOS-DUMONT 


Moteurs avec suspension à ressorts brevetés évitant toute trépidation 
NACELLES EN TUBES D'ACIER 
Moteurs légers pour l'Aviation 
Usines A. CLÉMENT. — LEVALLOIS-PERRET 


Téléphone : 517-99, 534-Æ1] 


LT ES 
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LE DIRIGEABLE ‘* RUSSIE ” 


Le superbe aéronat, sorti des ateliers Lebaudy — et 
dont nous avons donné les principales caractéristiques 
dans notre dernier numéro — a terminé à Moisson ses 
expériences. 

Le 6 juin, courte ascension en présence d’une délé- 
gation d'officiers de réserve. 

Le 9, en présence de la délégation russe chargée de 
suivre les essais de réception, deux nouvelles ascen- 
sions ont lieu sous la direction de l'habile pilote, 
M. Juchmès. Premier voyage de 15 minutes avec huit 
personnes à bord : princesse Bibesco, comtesse Murat, 
MM. Juchmès, Planché, Rey, Landrin, Ansel, Paul 
Lebaudy et 450 kilos de lest. La seconde ascension dure 
une heure environ avec sept passagers, dont le prince 
Bibesco, le comte de Ganay, le lieutenant Ramin, du 
génie danois, etc. 





Le dirigeable Russie vu de 3/4 par l'arrière. FF, âmes verti- 
cale et horizontale du papillon d'empennage; B, un aileron 
d'avant; C, coupe-vent; Q, quille verticale de plateforme; 
P, poutre entoilée; A, un aileron d’arrière; G, gouvernail ; 
H, hélice; N, nacelle; J, béquille pyramidale d'atterrissage. 
Au second plan, le nouveau hangar construit par M. Sainte- 


Beuve et l'ancien hangar. (Photo Branger) 


Le lendemain, pour ses essais officiels, le ballon diri- 
geable Russie a été appelé à faire une sortie par un 
vent qui atteignait par instants douze mètres à la $e- 
conde. 

Sous le commandement du pilote Juchmès, l’auto-bal- 
lon, sorti du hangar à huit heures du matin, s’éleva 
bientôt, ayant à bord le capitaine Chilpski, le lieutenant 
Negovski, MM. Juchmès, Planché, Landrin, Rey et un 
mécanicien russe. Russie évolua pendant un quart 
d'heure, filant droit devant lui, remontant un vent de 
35 à 40 kilomètres, prenant des virages longs et courts, 
atteignant l'altitude de deux cents mètres avant de 
revenir rapidement à terre. Le dirigeable emportait, 
480 kilos de lest. 

Dimanche, 13 juin, nouvelle ascension de 6 à 7 heures 
du matin. À bord : MM. Juchmès, Planché, Landrin, 
Rey, les officiers russes Nemchenko, Negolski, et le 
mécanicien Djmala. 

Le lundi matin, nouvelle sortie de deux heures {de 
6 à 8) à une hauteur de 350 mètres, avec parcours plu- 
sieurs fois de Vetheuil à Bonnières. 

Un des retours de Bonnièrcs à Moisson (soit 8 kil.) 
a été effectué en 7 minutes. Tout a bien marché. A 
bord, MM. Juchmès, Planché, Rey, Landrin et trois 





LE DIRIGEABLE « RUSSIE D 


En haut (Photo Rol) : la nacelle avant le départ; Q, quille 
verticale de plateforme; A, ailerons arrière; G, gouver- 
nail de direction; P, poutre entoilée: N, nacelle; E, pot 
d'échappement; R, réservoir à essence. 


Au milieu (Photo Branger) : atterrissage ; BB, ailerons d'avant; 
HH, hélices; R, réservoir d'essence; J, béquille d'atterris- 


sage. 


En bas (Pholo Rol): la rentrée au hangar; Q, quille verti- 
cale de plateforme; V, ventilateur; B, un aileron d'avant; 
H, hélices; M, moteur; S, serpent; E, réservoir d'essence, 
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le dirigeable Zussie vu de côté; FF, âme verticale du papillon crucial d'empennage arrière; b, ballonnet; C, coupe- 
ventilateur; 


SS, soupapes à gaz; À, ailerons arrière; P, poutre entoilée; 


G, gouvernail vertical; Q, quille verticale de plateforme ; M, moteur; N, nacelle; R, réservoir d'essence : J, béquille pyrami- 


dale d'atterrissage. 
Au dessous : 
En bas : 


vue en plau de la nacelle avec ses compartiments; M, moteur; 
le dirigeable Russie vu d'en dessous, la nacelle enlevée pour bien montrer la plateforme, avec l'agencement, les dimen- 


BH, hélices. 


sions relatives et les rapports des divers plans stabilisateurs fixes ou mobiles; BB, ailerons d'avant; V, ventilateur ; Q, quille 
et poutre entoilée; AA, ailerons d'arrière; FF, âme horizontale du papillon dempennage. 


officiers russes, 


| : les capitaines Nemchenko, 
Negolski. 


Chilpsky et 


MM. Julliot et Pierre Lebaudy assistaient à l'ascen- 
sion. 
Le 19, au malin, le dirigeable effectue ses deux der- 


nieres sorties. La première ascension a lieu de sept 
heures AATARIE à huit heures trente-cinq, au-dessus 
de la presqu'ile de Moisson, à la hauteur moyenne de 
200 metres. Elaient à bord : MM. Juchmès, Planché, 
Rey, Landrin, colonel Natt, capitaine Nemchenko, capi- 
taine Chilpsky, lieutenant Negolsky, et Moussard, pho- 
tographe, auteur d'un nouveau procédé de téléphoto- 
graphie. 

Le dernier voyage s’est fait de huit heures 
à neuf heures vingt, à 





L cinquante 
300 mètres d'altitude. L'équi- 


page élait le même, sauf que les deux officiers russes 
avaient galamment cédé leurs places à Mmes Nem- 


chenko et Negolsky. 

Le magnifique ballon dirigeable, dégonflé 
ment, a été expédié à Dunkerque, et, 
Péte rsbourg, par voie maritime. 

Il arrivera vers le 10 juillet à son nouveau parc 
aérostatique de Saint-Pétersbourg. 


immédialte- 
de là, à Saint- 


Le ballon-école « Lebaudy ». — Le dirigeable 
Lebaudy, devenu ballon-école depuis sa transformation, 
a exécuté le 15 juin au camp de Satory, une série de ma- 
nœuvres fort habiles, atterrissages et départs, ainsi 
que devrait probablement en effectuer un aéronat en 
campagne. Les diver: manœuvres furent impeccabhles 
et le général Agibert félicita vivement les pilotes, capi- 
laines Voyer et Gaucher. 






— Nous donnons ci-dessous la fin du relevé de la 





précédente campagne d'instruction du Lebaudy, com- 
mencé dans le précédent numéro. 
24 mai, matin. — 3 officiers, 3 sous-officiers. Bois de 


Boulogne, Asnières, Colombes, Nanterre, Ville-d'Avray, 
Châlais, 35 kil. en 1 h. 45. 


— Le Lebaudy campe depuis plusieurs jours, en 
plein air, d’ ee à Chalais-Meudon, puis à Satory. Le 
ballon est retenu par une housse en filet passée sur la 
carène et fixée au sol par des amarres tendues, tandis 
qu'une corde glissée sous la plateforme et portée par des 
chevalets complète l'arrimage. Ce système, très simple, 
a donné jusqu'ici toute satisfaction. 
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Le Lebaudy campé en plein air tel qu'on pouvait le voir au camp de Satory (pkolo Brançger). Pour le campement une 
housse en filet est élalée entre des chevalets démontables, à la hauteur suffisante. Le ballon tout gréé est ameué dessous, la 
nacelle est surchargée de lest et la housse rabattue sur la carène qu'elle emprisonne et arrimée aux bords de la plateforme 
ovale qui occupe la partie ventrale. Des bords de cette plateforme partent des amarres rayonnantes frappées sur des pieux 
enfoncés en terre. Une deuxième couronne d’amarres part du filet un peu au-dessus de l'équateur et s'atiache à des pieux 
placés plus au large. Des cordages supportés par des chevalets sont ensuite glissés sous la plateforme et raidis. A l'avant 
existe une corde à chevelure dont les brins vont s'attacher très au loin à des voitures-lubes. Pcrpendiculairement à l’axe du 
ballon et passant par son avant deux autres cordages de retenue arrimés de même. Pour orienter le ballon au vent, il 
suffit de déplacer les points de tixalion des amarres d'avant et de frapper les amarres de filet et de plateforme sur les pieux 
convenables sans déplacer ces derniers. Ce systéme qui pourra être installé en 2 ou 3 heures a parfaitement résisté aux 


tempêtes des 21 et 22 juin. 


Le dirigeable « Zodiac » a Rouen 


Le ballon dirigeable démontable Zodiac a fait le 
20 juin, à Rouen, une ascension des plus réussies. 

Amené dans cetle ville par voie ferrée, il a élé gréé 
en 3 heures sur le Champ de Mars, au milieu d'une 
affluence considérable. A la fin de la journée, aux ac- 
clamations d'une immense assistance, le petit dirigea- 
ble Zodiac s'est élevé, piloté par l'ingénieur Clerget, 
et a évolué au-dessus des quais de la Seine, noirs ue 
monde. Avec la plus grande aisance, il est revenu à 
son point de départ, et il a atterri derrière la colline 
de « Bon Secours », sur un emplacement choisi à 
lavance, par le constructeur Maurice Mallet. 

Le Zodiac dégonilé et démonté rapidement a élé 
ramené à Rouen dans la soirée, 


Un « Clément-Bayard » en Angleterre 














Il se confirme qu'un nouveau dirigeable Clémenlt- 
Bayard, après entente avec le Comité parlementaire an- 
glais de défense aérienne, se rendra en Angleterre par 
voie aérienne, probablement en août. 

Le Daily Mail se chargerait de fournir les 125.000 fr. 
nécessaires pour l'édification du hangar indispensable, 
sous la condition que le Clément-Bayard séjournera un 
mois en Angleterre et fera les essais demandés par les 
parlementaires anglais, qui auraient acquis l'option d'a- 
chat du dirigeable. 

D'autre part, le Morning-Post ouvre une souscription 
pour offrir un dirigeable au gouvernement anglais. 











Au pôle nord en dirigeable 


MM. Welman et Vaniman sont partis le 20 juin, au 
Spitzberg, pour rejoindre les différentes parties du diri- 
geable America, qu'ils monteront sur place à l'ile des 
Danois. Le ballon sera prêt à partir du 20 juillet, La 
tentative doit avoir lieu du 20 août au 5 septembre. 

* 
* 


EN ALLEMAGNE 


Le “ Gross Il ” et le “ Parseval 1] ” 


— Le 10 mai, par vent d'environ 8 m., le Gross 11 
s'élevait monté par le major Sperling et 4 autres per- 
sonues. Dix minutes après, la courroie de commande 
du propulseur bäbord se rompit et imposa l'atterris- 


ace 
sage. 


Le Gross II a été ensuite dégonflé pour permettre 
d'isoler l'enveloppe des parties métalliques en rempla- 
cant les amarres d'acier par du chanvre. Cette modi- 
fication est faite en vue de l'installation à bord d'un 
appareil de télégraphie sans fil, pour éviter autant que 
possible les élincelles dangereuses. 


— Le 15 mai, le Parseval II entreprit une ascension 
vers Spandau. En cours de route, l’aéronat fut enlevé 
à une grande hauteur par un tourbiilon orageux, ce qui 
lui fit perdre beaucoup de gaz : puis il fut entrainé par 
le vent, descendit rapidement et atterrit dans les 
champs de Witenau. Peu après il repartait et descen- 
dait finalement à la Jungfernhaide près de son hangar. 





— Le 23 mai, vers 4 h. 3/4, les deux dirigeables 
Gross II et Parseval Il, prenaient l'atmosphère et évo- 
luaient près d'une demi-heure au-dessus du champ de 
manœuvres. Puis, is entreprirent un vol au-dessus de 
Berlin. Le Gross IT alterrissait vers 6 heures ; le Par- 
seval qui était allé plus loin, atterrit environ 10 mi- 
nutes plus tard. 





— Le 23 mai à 7 h. 1/2, le Gross 11 partait pour le 
champ de manœuvres de Doberitz où l’attendaient 
l'empereur, et les personnages de sa suite. Après une 
série de manœuvres, il atterrit, fut visité par l'empe- 
reur, puis, ravilaillé de gaz, il repartlit vers son han- 
sar. À 8 h. 1/4, le Parseval partait aussi pour Doberitz 
où il fit aussi nombre d'évolutions, lantôt rasant le sol, 
tantôt très haut en l'air : il rentra à Tegel vers 1 h. 1/2. 
On ne parvint pas à de grandes hauteurs, car à 500 mè- 
tres, un vent de N.-0., soufflait à 12 mètres par seconde. 

L'après-midi, vers % h. 1/2, le vent ayant faibli, le 
Gross II s'élevait et fil des manœuvres de hauteur qui 
Je conduisirent jusqu'à 200 m. d’'allilude environ. 
Alterrissage vers 7 h. 1/2. 

Le 29 vers $ h. du soir, le Parseval fil une ascen- 
sion de 2/4 d'heure au-dessus de Tegel el des environs. 





Le 1" juin vers 10 h. du matin, le Parseval fit une 
ascension d'environ 1 h. 1/4. 


- Le 2 juin vers 9 h., départ du même ballon pour 
manœuvre de hauteur. Vers 10 h. 1/%, il descendait à 
grande allure et allerrissait seul près du hangar, 
quand un coup de vent le prit de côté : il l'entrainail 
heureusement, les sapeurs arrivaicr léjà et purt 


saisir à temps le ballon. 
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— Le 3 juin, vers 5 h. 1/4 du soir, nouvelle ascension 
d'une demi-heure. Vers 200 à 300 mètres, le vent avait 
une vitesse de 11 m. p.s. 


— Le 4 juin, vers 4 h. après-midi, le Parseval prenait 
son essor pour manœuvrer au-dessus de la ville; il 
évolua partout : au centre, au sud, à l’ouest et bientot 
à l’est ; à plusieurs reprises, il suivait « Les Tilleuls » 
et virait au-dessus du château. Atterrissage vers 7 h. 

Le Gross II s'élevait vers 5 h. 1/2 et partait vers le 
N.-E. pour essayer des appareils de télégraphie sans fil 
avec la station des aérostiers, toute proche, à Reinicken- 
dorf et avec Nauen. 


— Le 5 juin, ascension du Parseval vers 10 h. 3/4. 
Descente presque verticale une heure plus tard. 


Informalions diverses 


— Le projet d'usine à hydrogène par le procédé du 
gaz d’eau el diffusion, est destiné aux aérostiers de 
Tegel. À Friedrichshafen, on veut employer un pro- 
cédé nouveau basé sur la décomposition à haute tem- 
pérature de l'acétylène en H et en C, amorphe qui à 
une certaine valeur commerciale pour la fabrication 
des charbons de piles et pour les lampes à arc, etc. 
Ce procédé, étudié par l'ingénieur Machthoff a été con- 
trôlé pratiquement par le professeur Diffenbach. 
L'usine devra fonctionner pour le 1* octobre. Le gazo- 
mètre est en construction et aura un diamètre de 
25 mètres pour une hauteur de 35 mètres. 





Un Zeppelin III est en construction et devrait être 
terminé pour l'Exposition de Francfort. Il parait qu'il 
aura de grands perfectionnements. 


— La Société Rhenane de dirigeables à Elberfeld 
annonce qu’elle va construire à Laichingen, une cen- 
trale électrique avec une usine à oxygène et à hydro- 
gène ainsi qu'un hangar à dirigeables. Ce hangar, qui 
aura 80 m. de long, 23, de large et 24 de haut, est sub- 
ventionné par l'Elat prussien qui paiera 16.000 marks 
{20.000 fr.), la première année et d’autres indemnités 
pendant quatre ans. La société construit un « non 
rigide » de 3.000 m', qui aura un moteur de 125 HP et 
sera tèrminé pour l'Exposition de Francfort. 


. — Le dirigeable rigide à armature en bois décrit 
dans l'Aérophile du 1* février 1909, est en voie d’exé- 
cution avec l'appui financier de M. Lanz, le construc- 
teur de locomobiles connu, qui a déjà fondé plusieurs 
prix sportifs, entre autres un de 40.000 marks pour 
l'aviation allemande. Le rigide aura un volume de 
13.000 n° au moins et probablement 4 moteurs de 
100 HP. Ce dirigeable est étudié par le professeur 
Schutte. 

M. Rettig qui avait inventé l’armature en bois, a 
maintenant un autre plan : il voudrait construire un 
dirigeable à enveloppe en bois mince, un vrai bateau 
aérien qui n'aurait pas moins, ainsi que l'on me l'a 
assuré, de 40.000 m°!!! Le gonflement aurait lieu 
{quand il sera construit...) par un vieux procédé consis- 
tant à gonfler d'air une enveloppe de toile intérieure 
qui s'appuie bien aux parois, puis, à introduire l'hy- 
drogène entre l'enveloppe de bois et celle de toile jus- 
qu'à ce que cette dernière soit vidée de son air. 


— MM. le docteur Wagner et l'ingénieur Von Ra- 
dinger, ont étudié un dirigeable qui aurait les qualités 
des rigides et des non-rigides. sans avoir leurs incon- 
vénients. Ils veulent employer une sorte de papier 
mäché armé. (Batiste, soie brute, toile, fils d'acier et 
un conglutinant, le tout garanti par un vernis spécial 
des dégâts produits par l'humidité). Laminée en tubes, 
cette matière aurait une ténacité plus grande que l’a- 
luminium et même que l'acier. Ces tubes seraient 
assemblés pour former une carapace rigide formant, 
comme dans le Zeppelin une série d’alvéoles ; on rem- 
plirait aussi ces tubes d'hydrogène. Le dirigeable aura 
9.000 m° et une force motrice suffisante pour atteindre 
des vitesses de 18 à 20 m. p. s. Le grand poids du métal, 
son prix élevé et sa coûteuse main-d'œuvre, sa pro- 
priété de se dilater fortement, äe conduire la chaleur 
et l’électricité, seraient évités par l'emploi de la nou- 
velle matière qui est pressée et roulée par des ma- 
chines à grand débit MM. Wagner et von Radinger 
construiraient aussi un hangar s’ouvrant par en haut. 


Les lignes aériennes de la Société Zeppelin, — 
Un rapport de M. de Coppet, consul de France, à Bâle, 
à M. Stephen Pichon, ministre des Affaires Etrangères, 
communiqué à l’Aéro-Club de France, donne d’inté- 
ressants renseignements sur les lignes aériennes helvéto- 
allemandes projetées par la Société Zeppelin. 

Lucerne aurait été désigné comme terminus en 
Suisse, en raison de la nombreuse et riche colonie 
étrangère qui fréquente cette ville pendant la saison. 
D'accord avec MM. Colsmann et Dürr, représentant la 
Société Zeppelin, la municipalité lucernoise concède à 
la Société pour une durée de 10 ans, le terrain néces- 
saire pour installer l'aérodrome. Ce terrain que la 
municipalité se charge d’exproprier est situé près du 
lac, au promontoire de Triebschen. Le hangar projeté 
aurait 180 mètres de diamètre et pourrait abriter quatre 
ballons de 15.000 m°. La ville fournirail, en outre, une 
subvention annuelle de 15.000 francs. 

La première ligne organisée serait Lucerne-Stuttgart 
vià Friedrichshafen. Elle constituerait l'amorce de la 
srande ligne Lucerne-Dusseldorf par Friedrichshafen, 
Frankfort et Cologne. Le tronçon Lucerne-Stuttgart me- 
sure à vol d'oiseau 250 kilomètres qui pourraient, en 
tablant sur une vitesse commerciale de 45 kilomètres 
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PCAULO dei 


Itinéraire projeté des trois premiéres lignes aériennes 
desservies par des dirigeables Z-ppelin. 


à l'heure, être franchis en 5 ou 6 heures au lieu de 
7 heures en train rapide. Les départs pourraient être 
à peu près quotidiens, de mai à octobre. Chacun des 
quatre Zeppelin garés à Lucerne pourrait prendre 
15 passagers, payant 250 francs chacun pour le trajet 
Lucerne-Stuttgart aller et retour, c’est-à-dire quatre 
fois plus cher qu'en chemin de fer 1” classe. 

On organiserait aussi des excursions circulaires au- 
tour du Rigi tarifées à 50 francs le passage. 

L'exploitation commencerait au printemps 1910. 

On remarque sur notre carte un troisième tracé re- 
présentant l'itinéraire projeté d’une ligne aérienne 
Friedrichshafen-Berlin, par Stuttgart, Frankfort et 
Weimar. 

Nous avons publié les premiers dans l’'Aérophile du 
1 juin, les données essentielles du réseau français que 
la Compagnie transaérienne va meitre prochainement 
en exploitation. 


E. RuCKSTUHL 


” 
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SOCIÉTÉ FRANCAISE 
de Ballons Dirigeables et d’Aviation 


Ateliers de Construction M. MALLET et Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
Téléphone : 136, Puteaux 


——— 2 se —— 


AÉRODROME A SAINT-CYR. près VERSAILLES 





GRANDS AERONATS 
MILITAIRES, D'EXPLORATION ET DE TOURISME 


AUTOBALLONS DE SPORT ET DE PUBLICITÉ 


démontables, et n'exigeant pas de hangar 


AÉROPLANES 


MONOPLANS, BI-PLANS & TOUS AUTRES APPAREILS D’AVIATION 
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“Aéromoteurs  J.-Ambroise FARCOT 


87, rue des fAceacias, Paris 
TÉLÉPHONE: 57497 





Aéromoteurs légers 
pour l'Aviation 
80 HP : 40 kgs. — 50 HP: 55 kgs. 
100 HP : 95 kgs. 
EN ORDRE COMPLET DE MARCHE 


Moteurs marins à à lemps 
Moteurs d'Automohi'es 


14 HP, 4 CYLINDRES MO\OBLOC 


Cnassis Automobile, type fiacre 


FABRIQUÉS EN GRANDE SÉRIE 




















HANGARS POUR DIRIGEABLES ET AËROPLANES 
A. SAINTE-BEUVE 


Ancienne Maison LAUREIIHE et SAINTE-BEUVE 








Travaux Publics 





Gharpentes fer Menuiserie 





& bois Serrurerie 





Construction du Hangar de Moisson (ateliers aéronautiques Lebaudy). 
Longueur : 130 m. — Largeur : 38 m. — Hauteur : 30 m. 


= En 


196, quai de Jemmapes, PARIS. - Téléphone: 401-76 
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le nouveau hangar de Moisson 


Les applications de plus en plus étendues des diri- 
geables — que ces applications soient militaires ou spor- 
tives nécessitent la création de ports à ballons où 
les croiseurs de l'atmosphère pourront trouver abri, 
relâcher, se ravitailler ou effectuer les réparations néces- 
saires. 

Les hangars-sarages pour dirigeables sont donc en 
train de se multiplier un peu partout, surtout en Alle- 
magne et en France, et en raison de leur destination 
spéciale, il y a là pour les constructeurs un intéressant 
sujet d’études en même temps qu'un débouché impor- 
tant. 





* 
x * 


Un des types les plus remarqués de ces constructions 
nouvelles est le hangar que MM. Lebaudy viennent de 
faire édilier à Moisson, et dont nous avons publié dans 
l’Aérophile du 1° juin deux vues prises en cours d’exé- 
cution et les dimensions principales. Par ses vastes 
proportions, par ses heureuses particularités de cons- 
truction, le nouveau hangar de Moisson mérite une 
description plus détaillée. 


La conception, l'étude et l'exécution en sont dus à 
M. Sainte-Beuve, qui s'est spécialisé depuis longtemps 
et avec un brillant succès, dans les grands travaux de 
charpente. C’est son système qui prévalut, notamment 
pour les échafaudages roulants de la Madeleine, pour 
ceux de la Tour Saint-Jacques où on peut encore les 
voir, pour les travaux de la façade de la gare de 
Lyon, etc. 

M. Sainte-Beuve était donc admirablement préparé 
et outillé pour construire l'immense vaisseau de Mois- 
son qui ne couvre pas moins de 5.000 mètres carrés et 
peut, de bout en bout, contenir deux dirigeables. Cet 
édiüce impressionnant de légèreté dans sa robustesse, 
mesure 130 mètres de longueur, 38 mètres de largeur et 
30 mètres de hauteur (1). La nef principale a 110 mètres 
de longueur et 18 mètres de largeur. Des bas-côtés de 
10 mètres de largeur régnant sur toute la longueur, 
servent d'atelier et de magasins. 


La commande fut passée à M. Sainte-Beuve par 
MM. Lebaudy en février 1909. Malgré le mauvais temps 
de février et mars, particulièrement redoutable dans 
une plaine nue, battue par tous les vents, le hangar 
était terminé à la date prévue, fin mai, et pouvait abri- 
ter le dirigeable Russie pendant ses essais de recette. 
Il n’a donc fallu que trois mois pour faire ia mise au 
point des plans, passer les commandes et recevoir les 
approvisionnements de matériaux, exécuter Jes tra- 
vaux de terrasse, lever la charpente et terminer la 
couverture. Ce tour de force a été exécuté par M. Sainte- 
Beuve avec 25 ouvriers. 


Cette immense charpente a été construite entièrement 
en bois, pour permettre une plus grande rapidité d’exé- 
cution et aussi pour être plus aisément démontable, 
ce qui lui confère la possibilité d’être déplacée et remon- 
tée ailleurs, dans le minimum de temps avec le mini- 
mum de frais. La forme générale avec ses flancs incli- 
nés à 60° a été étudiée pour assurer une stabilité plus 
grande en diminvant la résistance au vent auquel ne 
sont offertes que des surfaces fuyantes ; elle permet aussi 
d'utiliser les bas-côtés comme ateliers ou magasins, 
ainsi que nous l'avons vu. On aura une idée de la faci- 
lité de montage et de démontage, lorsque l’on saura que 
les plus grosses pièces de bois ont une section de 
0,08 x 0,11. Le hangar a été orienté à l’est, les vents 
dominants dans la région soufilant du côté opposé. 


La construction est établie sur une plateforme de ni- 
veau ; les rampants de la couverture partent du sol 
et reposent sur un chéneau, formant poutre qui, lui- 
mème, sert d’assise à toute la charge de la couverture. 
Ce chéneau est fixé à des pieux enfoncés à la masse 
dans le sol. Toute la charpente a été levée en dres- 


(1) Le premier hangar de Moisson qui a été conservé 
et sert d'atelier ne mesurait que 65 mètres de long x 
14 mètres de large. 


sant les palées de chaque côté; puis, il a été établi un 
échafaudage roulant qui a permis de les raccorder avec 
les fermes du terrasson. Le tout est composé de mon- 
tants, croisillons et diagonales boulonnées. 


. Toute la couverture est en tuiles mécaniques rouges 
jusqu'au terrasson, ce qui met la charpente entièrement 
à l'abri des intempéries. Seul, le terrasson est voligé 
et couvert en carton bitumé. : 

La baie d'entrée qui occupe tout un des petits côtés 
du hangar, est close par une immense bâche, que l’on 
écarte au moyen de cordages. 

Comme on le voit, le nouveau hangar de Moisson 
Er Ent étudié et approprié à sa destination spé- 
ciale. 

Il y a lieu de noter aussi la rapidité avec laquelle un 
travail aussi considérable a pu être exécuté, malgré des 
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Le nouveau hangar de Moisson, construit par M. Sainte- 
7 Ale : 
Beuve. Vue montrant les détails de construction et de 
montage. 


difficultés climatériques prolongées, dans une région 
que rien n'abritait. 

% 

x * 


Disons, pour terminer, que M. Sainte-Beuve revient 
d’un voyage en Allemagne où il est allé breveter un 
système de charpente en bois, donnant encore une lécè- 
relé beaucoup plus grande, sans pour cela nuire à la 
stabilité parfaite de la construction. Ce système de char- 
pente S'appliquerait aussi bien à un hangar de vastes 
dimensions, comme celui de Moisson, qu'à de légers 
hangars d'aéroplanes. q 

Nous avons vu dans les ateliers de M. Sainte-Beuve 
un hangar de ce système. Les pannes ont 14 mètres de 





largeur et ne pèsent pas plus de 50 kilogrammes. On 
voit donc que deux hommes peuvent très facilement 
les porter et les mettre en place à 5 mètres de hauteur 
sans aucun engin de levage. Nous en donnerons, sans 
doute prochainement, une photographie, en ajoutant 
des renseignements complémentaires, s'il y a lieu 
ALBERT HEC 
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Les Alpes et le Désert 
vus en ballon 


Le 21 mai, dans le grand amphithéâtre de la Sor- 
bonne, à l’occasion du Congrès national du Club alpin, 
M. Edward Spelterini faisait une conférence sur ses 
traversées des Alpes et en ballon el sur ses ascensions 
en Egypte. Bien que Spelterini manie à merveille la 
langue française ainsi que toutes les autres langues 
européennes, il avait laissé à son ancien passager, 
notre éminent confrère Emile Gautier, le soin de retra- 
cer ses aventureuses expéditions. Le célèbre aéronaute 
s'était simplement réservé de présenter lui-même les 
admirables vues qu'il à prises en surplombant les 
cimes neigeuses des Alpes ou en planant sur la morne 
et torride solitude des sables égyptiens. Avec une habi- 
leté et un sentiment de l’art qui font l'admiration des 
techniciens de la photographie, Spelterini a réussi à 
fixer sur la plaque sensible toute la splendeur des spec- 
tacles offerts à sa vue. Ces panoramas évocateurs et 
grandioses ne pouvaient être mieux goûtés que par ce 
public d'alpinistes et d'aéronaultes. 

Les alpinistes reconnaissaient avec émotion sur 
l'écran lumineux les cimes géantes et tragiques. Par 
un renversement inattendu de la perspective, ces som- 








mets hautains si difficilement gravis, leur apparais- 
saient prosternés à leurs pieds, humiliés et conquis. 

Les aéronautes songeaient de leur côté aux difficultés 
et aux risques d'un voyage en ballon dans des régions 
pareilles. Si la traversée des chaînes de moyenne hau- 
teur n'est qu'un jeu pour les passagers d’un sphérique, 
il n'est point d'entreprise plus hasardeuse qu'un 
voyage aérien au-dessus des grands massifs monta- 
gneux. 

Parfois, la difficulté commence même avant le départ. 
Du choix de ce point de départ, établi selon les don- 
nées météorologiques de la région, dépend en grande 
partie le succès ou l'intérêt du voyage. Au lieu fixé, 
souvent difficilement accessible, il faut transporter à 
dos d'hommes, par des sentiers à peine frayés, le long 
des pentes abruptes, l'enveloppe, la nacelle, et si l'on 
se sert d'hydrogene, les lourdes et encombrantes bou- 
teilles d'acier qui donneront la vie à la bulle légère et 
fragile. À peine en route, c’est le froid, souvent le 
brouillard, les vents locaux, les rafales terribles à l’orée 
d'une gorge ou au détour d’un mont, les orages subits, 
la fatigue causée par la dépression atmosphérique. 
Dans les régions redoutées qu'il domine, l’aéronaute 
sait que tout atterrissage prématurément imposé, équi- 
vaut à la mort lente, sans secours, au sein d’une 
impassible solitude glacée. Sur son chemin, semé d'obs- 
tacles gigantesques, masqués parfois par la brune, la 
mort est embusquée, prête à profiter de la moindre 
faute, de la plus légère indécision. Et quand arrive 
l'heure de la descente inévitable, quelle difficulté pour 
découvrir au milieu du formidable chaos de glaciers, 
de pics, de précipices, de forêts, de cascades, l’étroite 
pàture, l’exigu plateau rocheux ou le champ de neige 
propices ; quelle dextérité et quel sang-froid pour y 
précipiter le ballon d’un plongeon brusque, sûr et pré- 
cis, savamment amorti à la dernière seconde. 


Les confins du désert, vue prise à 550 m. par M. Spelterini dans son ascension (départ du Caire) du 31 janvier 1904. Au 
centre, le tombeau El Barbuk (tombeau des califes) auprès duquel passe la principale route des caravanes. En bas, 
tombeau El Aschrouf. 
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AÉROPLANES PT WRIGHT. 


Livrables À Paris pour la Saison 1909 


ESSAI 


avant 


Livraison 


Envolée 
de 20 minutes 
eh circuit 
à 2 personnes 
(un pilote etun passager) 


6 


APPRENTISSAGE 


à forfait 


AÉROPLANES de tous systèmes ayant déjà tenu l'air 
PETITS DIRIGEABLES DÉMOXTAELES (700 et 1200 m'). Gaz d'éclairage et hydrogène. 1, 2 ou 3 passagers 
MOTEURS LÉGERS & 1/2 LÉGERS 


, 
Ch. HO U RY Téléphone : 1835-91. — Télégr. : Dirigeable-Paris 
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PREMIÈRE 
ESSENCE 
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; WEISMANN : MARX 


FACTURES 
ÉRCLE LULE 
[TEA ES ‘90; r. d'Amsterdam, Paris. 


FOURNITURES SPÉCIALES FOUR ARTICLES DK SPOR1S 


PAR pour tennis, foot-ball, boxe, croquet DETAIL 


Auguste BAILLEAU 


32, Rue de l'Entrepôt, 32 — PARIS 


Raquettes tennis en tous genres et tous poids. — Raquettes sur commande en 48 heures 
emises spéciales aux Membres de l'Aéro-(lub de France et de l'Automobile-Club de France 


ÉNVOLÉES 


de 
passagers 
amateufs 
à bord 
d’aéroplanes 
WRIGHT 
Sous ja eonduite 
de 
pilotes feconnus 


ee 


EXPÉRIENCES 


23, Rue Royale, PARIS 








Vient de paraître : 
rames meute ee oise 


1909 L'ANNUAL #amée 


ANNUAIRE-DICTIONNAIRE UNIVERSEL 


des 


INDUSTRIES AUTOMOBILE ET AÉRONAUTIQUE 


1e plus répandu 
le imieux documenté 


Prix : 12 francs 
IS, 58, Ruede M Téléph. 574-231 
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AEROPLANES - MOTEURS 





AEROPLANE ‘‘ ANTOINETTE IV 
Monté par M, Latham 


Vol de 1 heure 7 37° 


AU CAMP DE CHALONS 
44 GS juin 19O9 *r 


RECORD oc MONDE 0 MONOPLAN 


Recotd français du vol mécanique 


28, Rue des Bas-Rogers =» PUTEAUX 








Vue des Alpes Valaisannes (glacier de Ried et groupe de Weïissmies), prise par E. Spelterini à 4.000 mètres 
au-dessus de la vallée de Zermatt. (Reproduction inter dile.) 
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Vue des Alpes Bernoises et du massif de la Jungfrau, prise en ballon par M.{Spelterini à environ 2.500 metres d’alli 
au-dessus de la vallée de Lauterbrunnen. Reproduction inlerdile 
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Le Caire etle Nil, photographie prise en ballon par M.jEd. Spelterinijdans son ascension du 2 février 1904. 


Tout cela nécessite, de la part du pilote, une énergie, 
un sang-froid, une habileté manœuvrière, une prompti- 
tude de décision et une sürelé de coup d'œil tout à 
fait exceptionnelles. Ces qualités, Edward Spelterini les 
possède au plus haut degré. Lorsque paraissait dans 
l'Acrophile de juin 1896, son portrait et sa notice bio- 
graphique, ce Suisse de Saint-Gall, brillant élève de 
l'Académie d’'Aérostation de Paris, était déjà classé 
parmi les meilleurs aéronautes du monde. Spelterini 
compte aujourd'hui près de 600 ascensions exécutées 
dans tous les pays d'Europe et en Egypte, dans les 
conditions les plus difficiles parfois, mais avec un suc- 
cès et un bonheur constants. Les six ascensions de 
Spellerini par-dessus les Alpes suisses, constituent le 
joyau de cette superbe carrière. Elles lui assurent, dans 
l'histoire du sport aérien, une pl 
pas près de lui ravir. 

Plusieurs de ces ascensions avaient un but scienti- 
fique : elles ont largement contribué à éclaircir d'im- 
portants problèmes orographiques ou météorologiques. 

Malgré ce Spelterini n'est pas encore pleinemeni 
satisfait. Il s'est promis de dominer un jour le géant 
de la chaîne, de franchir le Mont-Blanc en ballon. Dès 
cette année, il fera une première tentative en s'élevant 
de Chamonix. 

Nous rappelons brièvement ci-Aessons, les six ascen- 
sions aérostatiques au-dessus des Alpes, exécutées par 
Spelterini. 




































ce à part qu'on n’est 




















1° ascension. — Traversée des Alpes à bord du ballon 
Vega (3.350 m°), en ponghée, gonflé à l'hydrogène pur. 
Départ de Sion (Valais), le 3 octobre 1903, à 11 h. 1,2: 
atterrissage près Langres, à 4 h. 1/2. Altitude maxima : 






6.800 m°. Temp. : — 22°. Gonflement très difficile, fait 
sur place, à l’aide d'un générateur, 3 passagers. 
2° ascension. — Ascension à bord du ballon Jupiter 


(1.250 m°). gonflé à l'hvdrogène pur. 2 passagers : 
MM. Emile Gautier, du Figaro, et M. Ernst, ingéni 





Départ à 1 h. Départ de Rigi-First (Rigi), le 1* août 
1200. Passé au-dessus des Mythen, sur le canton de 
Glaris, dans le voisinage du Tüdi, et traversé le Glar- 
nisch. Atterrissage sur l'Alpe Ennetsenen, près Haslen, 
à 2 h. 1 du r. Violent orage qui dura deux jours 
et trois nuits. 

3* ascension. — À bord du ballon Sfella (1.670 m'}, 
19 septembre 1903. Départ de Zermatt (Valais), à 1 h. 15, 
longeant le Weisshorn, passant au-dessus des Mischa- 
bel (Dôme, 4.554 m.), du Laauinhorn ; en Italie, 
revenu vers la Suisse, près Locarno, et atterriss: è 
Chinti, près Bignaco, dans la vallée Maggia, après 
22 heures de voyage, y compris la nuit. 2? passagers. 
Altitude maxima : 5.200 mètres. Température : — 7°. 

4° ascension. — Ballon Stella. Parti à midi 30 de 
la station Eiser Gletscher, du chemin de fer de la Jung- 
frau. Longé la chaine des Alpes Bernoises, passé au- 
dessus de la vallée du Rhône, jusque dans le voisinage 
du Mont-Blanc et par suite d'un vent contraire, revenu 
vers les Gilhi, près de Adelboden, où a lieu l’atterris- 
sage. Atterrissage vers 5 heures. C'est la première fois 
qu'un gonflement de ballon se fait à une si grande alli- 
tude : 2.322 mètres. 

5° ascension. — Ballon Augusta (1.700 m°) Juillet 

Le Gouvernement fédéral suisse met gracieusement à 
la disposition de M. Spelterini son matériel de parc 
aérostatique, c’est-à-dire, 12 chariots contenant chacun 
10 tubes de 15 m’, soit au total 150 m° d'hydrogène 
pur. 
; Départ d'Andermatt: atterrissage à Stezzano, près 
Bergame, en passant au-dessus du massif du Saint- 
Gothard et des lacs italiens. Hauteur maxima : 
4.300 mètres. Temp. : 7°. Passager : D' Hans Roth. 

G° ascension. — Ballon Sirius, en double étoffe caout- 
choutée (2.000 m°), construction de M. Clouth (Cologne\, 
gonflé au gaz d'éclairage. Parti le 6 septembre 190$. 
d'Interlaken, à 1 h. 20. Traversée complète du massif 
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des Alpes, du nord au sud, par-dessus les Alpes Ber- 
noises et les Alpes Valaisannes. C'est la première fois 
que l’on réussit avec un ballon goniié au gaz d'éclai- 
rage, une traversée des Alpes aussi complète du Nord 
au Sud. Atterrissage à 7 h. 40, à Brussôn (Italie). Pas- 
sager : M. le chevalier Kattendyke. 


Nous publions aujourd'hui deux des photographies 
des Alpes prises en ballon par Speltcrini, choisies 
parmi les cent plus belles de cetie collection unique au 
monde. 

Nous y joignons deux vues prises en Egyple. La 
morne étendue de ces sables altérés forme avec les soli- 
tudes glacées des hautes cimes, un contraste saisissant. 
Spellerini a exécuté quatre campagnes d’ascensions en 
Egypte, et s'éleva. souvent du Caire et deux fois 
d'Alexandrie. Lors d'une ascension au Caire, le ballon, 
après être allé au-dessus de Suez, vint atlerrir en plein 
désert arabique (1904). 

L. LAGRANGE 


Aéronaute français en Turquie. —— [6e 15 mai, 
l'Orient-Express emportait vers la Turquie nouvelle 
notre ami Ernest Barbotle, qui va exécul®r une série 
d’ascensions dans les villes où ce spectacle est encore 
inédit. 

Ernest Barbotlte emportait deux ballons caoutchoultés, 
un de 1.200 m° et un autre de 900 m’. 

Il voyagera pendant cinq semaines et nous reviendra 
à fin juin. 

Il était accompagné de M. Henri Turot, conseiller mu- 
nicipal de la Ville de Paris, qui va faire en Orient un 
voyage d'études. 

De Constantinopie, Barbotte ira à 
Smyrn: et peut-être aussi à Athènes. 

Il paraît que le nouveau gouvernement ture à mari- 
fesis un vif désir de savoir le parti que l’on peut lirer 
de !1 locomotion aérienne, et que des crédits impor- 
tants ent élé votés à cet effet. - 

La première ascension d’'Ernest. Barbotte en Turquie a 
eu lieu le 28 mai au parc militaire de Constantinople. Le 
pilote était accompagné de M. Henri Turot et de 3 offi- 
ciers turés. Le ballon traversa le Bosphore et effectua 
un heureux atterrissage en Turquie d'Asie, aux envi- 
rons de Scutari. 


Salonique, à 


Un ballon allemand en France. — « Sous ce litre, 

beaucoup de journaux français ont raconté au com- 
mencement de ce mois l’histoire d'un ballon allemand 
qui à atterri dans la commune de Perrouse, près Cro- 
mary, canton de Rioz, arrondissement de Vesoul, dans 
la Haute-Saône. 11 s'agissait du ballon Siegler appar- 
tenant à la Société Aéronautique de Gôttingen. 
. « J'ai élé un des trois touristes occupant le Siegler et 
je vous prie de bien vouloir donner l'hospitalité à 
quelques mots que je voudrais dire sur l'accueil qui 
nous fût fait en France. La plupart des gens ont été 
très aimables et nous ont prêlé leur aide, mais le maire 
de Perrouse,:qui semblait avoir pris un peu trop à 
cœur les instructions ministérielles. avait visiblement 
la conviction que « la Patrie était en danger ! » Il 
voulut absolument nous amener tout de suite devant les 
autorités supérieures. Il fallut de longues explications 
pour oblenir de lui la permission d’emballer le ballon. 
D'autre part, je constate avec plaisir que le receveur de 
Rioz, qui venait le soir même, vers minuit, pour rem- 
plir son dur devoir, se montra on ne peut plus aimable 
et complaisant. Les aéronautes, qui repartirent pour 
l'Allemagne le lendemain même, avaient déjà élé obli- 
cés de payer à Besancon, au compte du receveur, à 
Rioz. comme droits de douanc: pour l'envelopne 
475 francs : pour le filet, 32 fr. 40: pour les suspen- 
sions, 2? francs: pour la nacelle, 5 fr. 40: pour les 
cordages el accessoires, $S fr. ainsi qu'un droit postal 
et télégraphique au receveur. Nous avons payé au total 
la somme de 526 fr. 10. : 

« Les aéronaut-s de Gôüt'ingen pouvaient done se croire 
en règle avec les autorités françaises. Quelle ne fût 
pas leur déception en constatant, après leur retour en 
Allemagne, que toutes les plaaues et les films. au mé- 
pris des instructions ministérielles, avaient 6l6 détruits 
sans ou’on ait pu attribuer à une seule épreuve une 
importance militaire, D'autre part, le ballon arriva à 
Mulhouse avec un trou énorme qui nécessite plusieurs 
centaines de francs de réparations. Or. le ballon avait 
élé envoyé sous la responsabilité directe du maire d6 
























Perrouse. Ne-peut-on pas espérer que l'administration 
française ne maintiendra pas contre de simples tou- 
ristes, dont deux étaient professeurs, et le troisième 
lieutenant, des mesures aussi rigoureuses ? Ne serait-il 
pas à souhaiter notamment que, par la remise des 
droits de douane perçus pour un ballon qui est tout 
dé suile reparti en Allemagne, elle indemnisät indi- 
reclement les aéronautes de Gôttingen du dommage 
réel qui leur a élé causé par les autorités françaises ? 

« Quel que soit l'accueil que trouve celte démarche 
publique auprès du gouvernement français, les aéro- 
nautes allemands, mûs par-un sentiment de solidarité. 
confraternelle, ne cesseront de s’employer auprès des 
aulorilés allemandes pour leurs camarades français 
qui se trouveraient dans des cas analogues en Alle- 
magne. 


« Gôltingen, 16 juin 1909. 
« ADOLF POHLMANN, 2 
« docleur ès lettres el professeur. » 


On ne peut qu'approuver la réclamation si justifiée, 
si modérée et si courtoise des aéronautes allemands. Nous 
espérons que les démarches faites depuis longtémps par 
l'Aéro-Club de France auprès de M. le Président du 
Conseil et les arguments dont ce dernier à paru frappé, 
nous vaudront enfin les mesures « libérales » que nous 
faisions prévoir dans notre dernier numéro. (Voir « Les 
ballons étrangers et les droits de douane », page 27.) 
Nous n'avons pas voulu engager une discussion Sur res 
dangers que peuvent faire courir à la défense nationale 
lès incursions des ballons étrangers au-dessus de notre 
territoire ; avec le commandant Renard et bien d'autres 
autorités en la matière, nous considérons ces prétendus 
dangers comme absolument, chimeriques. à 

. Mais la restitution des droits de douane pour un objet 
qui n'est pas importé, et relourne immédiatement à 
son lieu d'origine, et même la réparation pécuniaire 
pour les dommages causés par un mauvais emballage 
effectué sous la responsabilité des autorités, n’ont pas 
besoin d'être plaidés. C’est une question de pure équité 
et de simple bon sens. 





Les atterrissages hors frontières. — En présence 
des difficultés crées aux aéronautes allemands alterris- 
sant en France, les sociétés allemandes arrétent aux 
frontières leurs voyages aériens. La société aéronauli- 
que du Bas-Rhin à défendu à ses membres d'atterrir 
en France. Les pilotes passant outre, se verront retirer 
pour une période d’au moins 6 mois le brevet de pilote. 

Il faut espérer avant peu qu'un arrangement favo- 
vable interviendra. 

L'Atilantique en ballon. — Le professeur Henry 
Clayton, ex-météorologiste de l’observatoire de Blue- 
Hill, où il étudia pendant de longues années les cou- 
rants aériens, voudrait tenter dit-on, prochainement, ia 
traversée de l'Océan Atlantique en ballon, maintes fois 
proposée et jamais essayée. 

Le ballon fatal 

__ Le ballon Hergesell à bord duquel le 12 octobre 
1908, les lieutenants Fortsch et Hummel, se noyèrent 
en mer, a trouvé sa fin à Strasbourg, le 12 avril 1909. 
Tout comme six mois auparavant, le ballon ne voulait 
pas partir et après avoir laissé beaucoup de lest, il s’é- 
lève lentement et s'embarrasse dans une grue ; s'étant 
dégagé, il s'approche d'une cheminée de 35 à 40 mètres, 
la frôle jusqu'en haut, et finalement se déchire au pa- 
ratonnerre et à la girouette.. Le reste de l'enveloppe 
forma parachute et l'ensemble s’embarrassa dans la 
construction métallique du réservoir à eau d'où les 
aides et ouvriers dégagèrent les quatre passagers qui 
en furent quittes pour la peur !! 
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CE 
CLÉS 





LA GRANDE SEMAINE D'AVIATION 
de la Champagne 


(Reims, du 22 au 29 août 1909) 


Le Comité d'initiative rémois, si habilement présidé 
par le marquis de Polignac, s'occupe activement des 
préparatifs de cette grande épreuve qui sera celte an- 
née la grande manifestation sportive d'aviation, aussi 
bien par le nombre et la qualité des concurrents que 
par l'importance considérable des prix. Nous reprodui- 
sons ci-dessous, avec la liste des prix et le plan du 
magnifique aérodrome aménagé dans la plaine de 
Bétheny, quelques autres documents relatifs à ce mee- 
ting. 


Date des épreuves et prix 


Le programme officiel de la Grande semaine de 
Champagne est publié. Le calendrier de cette semaine 
se résume comme suit : 


Dimanche 22 août. — Eliminatoire française de la 
Coupe d'aviation Gordon-Bennett; grand prix de la 
Champagne et de la ville de Reims (1* jour). Prix du 
Tour de Piste (1° jour). Prix des aéronats (1* jour:. 

Lundi 23 août. — Prix de la Vitesse (1* jour); Prix 
du Tour de Piste (2° jour\; Prix des Passagers ; Prix 
des Aéronats (2° jour). 


Mardi 24 août. — Prix du Tour de Piste (3° jour); 
Prix des Aéronats (3° jour. 
Mercredi 25 août. — Grand Prix de la Champagne et 


de la Ville de Reims {2° jour); Prix du Tour de Piste 
(4 jour); Prix des Aéronats (4 jour). 


Jeudi 26 août. — Concours d'atterrissage pour bal- 
lons sphériques ; Prix du Tour de Piste (5° jour) ; Prix 
des Aéronats (5° jour). 

Vendredi 27 août. — Grand Prix de la Champagne et 
de la Ville de Reims (3° jour): Prix du Tour de Piste 
(6° jour) ; Prix des Aéronats (6° jour). 





a 


(G rand2 Semaine dAviation 
AN AMPAGNE JAVA 


veux CARMPAGNE 


ë ; TE 
| PEUMS 77 
ou 22 AU 29 Aoûr 1909 
200.000 rFRINCS DE PRI 


Timbre de propagande de la Grande Semaine d'aviation 
de Champagne. 


Samedi 28 août. — Coupe Internationale d’Aviation 
Gordon-Bennett ; Prix du Tour de Piste (7 jour); Prix 
des Aéronats (7° jour). 

Dimanche ?9 août. — Prix de la Vitesse (2 jour); 
Prix d’Altitude ; Prix du Tour de Piste (8 et dernier 
jour) ; Prix des Aéronats (8° et dernier jour). 

Prix, — Les prix suivants, en espèces, seront alloués 
aux diverses épreuves : 

Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
100.000 fr., aviation à moteur, classe B. — 1°* prix, 
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Plan d'ensemble de l'aérodrome de Bétheny, près Reims, où se disputeront les épreuves d'aviation de la Semaine de Cham- 


pagne, dressé par MM. Delatouche et Loysel, architecles. 


1. Hangars des aéroplanes. — 2. Tribunes. - 3 Buffet. — 4. Postes, télégraphe, téléphone. — 5. Enceinte des tribunes. — 
6. Enceinte réservée aux mécaniciens. — 7. Grande enceinte populaire. 8. Ambulance. — 9. Chantier. — 10. Entrée et 
sortie. — 11. Garage réservé. — 12. Garage des voitures de touristes. — 13. Chemin d'accès des voitures et touristes. — 
14. Parc de lancement des concurrents, — 15. Départ et arrivée des aviateurs concurrents. — 16. Chronométreurs. — 


17. Parc de lancement à l’intérieur de la piste. 
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L'Aéroplane REP 2 bis gagnant à Euc le 3° Prix des 200 mètres 








LES MOTEURS G 6 ol. 20/26 hp 62 kg 608 
EXTRA-LÉGERS REP Ur nn 


lis sont légers par leur conception même. = Ils sont 
les seuils pesant réellement moins de deux kilos par 
cheval en ordre de marche. — Ils sont essayés de une 
à trois heures en présence du Client avantilivraison. 


MONOPLANS REP er cos 


Us peuvent être maniés aprés un court æapprentis- 
sage. == lis ont le meilleur rendement: ils portent 26 kgs 
par mm! à 60O à l'heure. Le retour au s01 est ammorti par 
une suspension oléo-pneumatique.- lis sont essayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAUL/T- 
PELTERIE à Buc, près Versailles, qui est à la dispo- 
sition des Clients. 


Les nues EU EC, °° 


Elles sont à quatre pales, en aluminium. - Souplies 
et très légères. Leur rendement normal est de SO O/0O. 











DEMANDEZ 
LES CATALOGUES 


Robert ESNAULT PELTERIE 


149, Rue de Silly 
à BILLANCOURT 


près PARIS (Seine) 
Tél, 6872-01, - Adressetélégr. REP. BILLANCOURT 





Le Moteur 30/36 hp REP 7 cylindr 
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Système Vaniman 
BREVETE 
EN FRANCE 
ET À L'ÉTRANGER 






MEILVIN VANIMAN 
| Ingénieur Constructeur | 
| Usine : 11, rue des Agnettes, CENNEVILL!ERS (Seine) | 
P 


rendre le tramtay à la'Madeleine pour Asnières ., 





et descendre Place des Bourguignon 


| ] | s à Asnières 
AGourNay. DEL 5 09-2279. 
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50.000 fr.'; 2° prix, 25.000 fr. ; 3° prix, 10.000 fr. ; 4° prix, 
5.000 fr. 

Prix de la Vitesse 20.000 fr. (offerts par Heïdsieck- 
Monopole et Louis Rœderer), aviation à moteur, 
classe B. — 1* prix, 10.000 fr. ; 2° prix, 5.000 fr.; 
3° prix, 3.000 fr. ; 4° prix, 2.000 fr. 

Prix de l'Altitude, 10.000 fr. (offerts par Moët et Chan- 
don), aviation à moteur, classe B. 

Prix des Passagers, 10.000 fr. (offerts par veuve Cli- 
quot-Ponsardin), aviation à moteur, classe B. 

Prix du Tour de Piste, 10.000 fr. (offerts par Pommery 
et Greno), aviation à moteur, classe B. — 1* prix, 
7.000 fr. ; 2° prix, 3.000 fr. 


ENT EU 





L'affiche de la Grande Semaine d’aviation de Champagne. 
pag 


Prix des Aéronats, 10.000 fr. (offerts par G.-H. Mumm), 
dirigeables classe A. 

Course de ballons sphériques. — Allocation, 5.000 fr. 

Foutes les épreuves sont internationales et pourront 
être courues par les membres qualifiés par les sociétés 
ou fédérations appartenant à la Fédération Aéronauti- 
que Internationale. 

Le même titulaire d’un engagement ne pourra ga- 
gner plusieurs prix dans une même épreuve qu'avec 
des appareils et des pilotes différents. 

Commissaires sportifs : MM. le comte de Castillon de 
Saint-Victor, Edouard Surcouf, Paul Rousseau; sup- 
pléants : MM. Georges Besancon et F. Peyrey. 





Prix de la « Tenue de l'air ». 


L'Aéro-Club de France à recu 4 engagements pour 
les prix de la « tenue de l'air » (9.000 fr. de prix), fondés 
sur la subvention allouée à l'Aéro-Club de France, par 
M. le ministre des Travaux publics. Ils seront attri- 
bués au 1” janvier 1910, aux quatre aviateurs français 
dont les parcours dans des épreuves d'aviation, officiel- 
lement contrôlées, formeront les totaux les plus élevés. 

Sont engagés : MM. Paul Tissandier, Henri Rou- 
gier, Léon Delagrange, F. de Rue. 


Concours d'aviation de Douai 


28 juin au 18 juillet 
Semaine principale : du 11 au 18 juillet 


On sait que sous les auspices de la Municipalité de 
Douai et de la section douaisienne de la L. N. AÀ., affi- 
liée à l’Aéro-Club, une Société d'Encouragement à l'Avia- 
tion s’est formée et a entrepris l'aménagement d'un 
port modèle pour machines volantes, situé à proximité 
de l'aérodrome de la Brayelle, dont la partie nivelée 
et libre à une superficie de 72 hectares. 

C'est là que se disputera entre le ?8 juin et le 18 juillet 
le concours de Douai ; là, se rencontreront d'ici peu de 
jours les aviateurs les plus réputés. 

Les hangars destinés à abriter les appareils engagés 
dans ce concours sont situés dans un pare entouré 
d'une palissade jointive. Dans ce parc, d’une superficie 
d'un hectare, chaque aviateur disposera d’un empla- 
cement clos de 30 mètres sur 30 où il pourra faire les 


h Go à 
Éherioliees Postes = 
Plan de l'aérodrome où seront disputés les concours 
d'aviation de Douai. 





essais au point fixe et le réglage de son appareil. Le 
clos des hangars sera réservé exclusivement aux avia- 
teurs et à leur personnel. 

Les épreuves proprement dites de ce concours con- 
sistent en: 1° Üne épreuve de vitesse (prix du Nord) 
à courir sur un circuit de 2.000 mètres environ, dotée 
de prix offerts par le Conseil général. du Nord, la Com- 
pagnie du Chemin de fer du Nord et la Ville de Douai. 
{Total 3.000 francs.) 

2° Une épreuve de maximum de parcours sans Tavi- 
taillement dotée de 10.000 francs de prix. 

3° Une épreuve de marimum de parcours Douai-Arras- 
Douai, dotée de prix offerts par la ville d'Arras et la 
ville de Douai. 

Outre ces prix, la ville de Douai a créé cinq primes 
de 2.000 francs qui seront attribuées aux aviateurs 
ayant fait, entre le 28 juin et le 18 juillet, un vol d'au 
moins 1 kilomètre sur l'aérodrome de la Brayelle. 

Le Conseil d'administration de la corderie, ficellerie 
et filature de chanvre de Douai a donné à la section 
douaisienne de la L. N. A. un prix de 1.000 francs des- 
tiné au premier aviateur qui effectuera un cireuit fermé 
de 1.500 mètres en volant sur l'aérodrome de la 
Brayelle. 

M. Mahieu, dans des conditions analogues, a offert 
un prix de 1.000 francs pour l’aviateur qui pendant la 
durée du concours de Douai, aura atteint la plus grande 
vitesse en volant sur un kilomètre. 

Enfin, M. Bocquet de Vimy a offert un prix de 
1.000 francs pour l'aviateur qui aura pu, venant de 


Douai, passer au zénith de sa propriété de Vimy à 
17 kilomètres de l'aérodrome. 
Comme on le voit, la plupart de ces prix sont très 
facilement gagnables et leur total se monte à 26.000 fr. 
Le Comité d'organisation du concours a déjà recu 


les engagements réguliers de 11 appareils dont les tilu- 
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laires ont acquitté les droits d'engagement et signé les 
formules réglementaires d’ inscription. 

Ces appareils sont dans l'ordre : 

N° 1. Biplan Bréguet; pilote: Louis Bréguet. — 
N° 2. Biplan Bréguet ; pilote : X... — N° 3. Biplan 
Voisin ; pilote : Rougier. — N° 4. Monoplan Blériot ; 
pilote : L. Blériot. — N° 5. Biplan Germe; pilote : 
Germe. — N° 6. Biplan Wright ; pilote : P. Tissandier. 
— N° 7. Biplan Voisin ; pilote : de Rue (capitaine Fer- 
ber). — N° 8. Biplan Voisin; pilote: J. Gobron. — 
N° 9. Biplan Voisin; pilota: baron de Caters. — 
N° 10. Biplan Voisin ; pilote : Paulhan. — N° 11. Biplan 
mr pilote : Lasternas. — Monoplans Antoinette- 

et VII; pilote : Latham. 

Les hangars des appareils Bréguel, Wright, Blériot 
et Voisin sont actuellement terminés et la venue de leurs 
occupants est incessante ; les hangars de MM. Germe 
et Lasternas vont être érigés sans délai. 

Le premier appareil de M. Bréguet, qui avait été 
conduit à l'aérodrome, le dimanche 13 juin, n'a pu 
continuer ses essais, par suite d’une avarie au moteur. 
Il reprendra ses expériences avec un nouveau moteur 
de la maison Gobron. 


Coupe Aérostatique Gordon-Kennett 1909 


Les champions français 


Dans sa séance du 17 juin, sur le repport de la Com- 
mission sportive, le Comité de direction de l’Aéro-Club 


Débute en février 1906 avec Jacques Faure. 

Principales performances : février 1908, Saint-Cloud- 
Arcachon, en 22 heures ; Barcelone-Calavra, second 
dans une épreuve internationale ; Saint-Cloud-Driburg 
(Westphalie) ; Saint-Cloud-Pforzheim (Allemagne) ; St- 
Cloud-lle Renessé (Hollande). 

Aux côtés de Jacques laure, s’est classé quatrième 
dans la Coupe Bennett 1908. A l'intention de faire mieux 
dans la Coupe 1909. 


ALFRED LEBLANC, 


Né à Paris, le 13 avril 1869 ; débuts aéronautiques 
en 190%, avec Nicolleau. Collectionne les victoires dans 
les courses et concours de l’Aéro-Club, gagne la Coupe 
du Gaulois par un voyage de Saint-Cloud à l’île Rugen. 

Dans la Coupe Bennett 1907, se classe second à 2 ki- 
lomètres du premier, s’adjugeant le record du monde 
de durée qu'il à gardé plus d'un an, par 44 heures 
3 minutes. 

Sa dernière performance — 29-30 mai — est un pre- 
mier prix du Concours du Printemps par le voyage 
de Saint-Cloud-Corneillan (Gers) à bord d’un 600 m°. 

Président de la Commission des sphériques de l’Aé.- 
C. F., technicien aussi compétent qu'habile manœu- 
vrier. Saura porter dignement nos couleurs dans la 
Coupe. 


Eliminatoires allemandes de la Coupe Bennett 


Le dimanche 6 juin, à 5 h. du soir, le départ fut 





Les champions français de la Coupe aéronautique Gordon-Bennett 1909. 
De gauche à droite, MM. Emile Dubonnet, Leblanc, Bienaimé. (Cliché des Sports) 


de France a désigné les trois champions français de 
la Coupe Gordon-Bennett d'Aérostation 1909. 
Ce sont, par ordre alphabétique : 


MAURICE BïENAIMÉ, 


L'un des plus jeunes pilotes français, né à Saint- 
Quentin, le 7 juin 1885. Sportsman éclectique, roule à 
vélo, à motocyciette, en automobile puis. monte en 
balion. Sa première ascension, en compagnie de Geor- 
ges Blanchet et du D° Daulnoy, dute de 1906. Il effectue 
sa quatrième ascension seul à bord. 

Se classa second dans le Grand Prix de l’Aéro-Club 
1908. Plus long voyage aérien : Paris-Munich. Un jeune 
sur lequelle on est en droit de fonder les plus grandes 
espérances. 


EMILE DUBONNET, 


Né à Paris, le 18 octobre 1883. Pratique tous les 
sports : football, patinage, automobile, aviron,,,, bal- 
lon. 


donné, à Essen, à 13 ballons, disputant pour une 
épreuve éliminatoire dont les trois premiers auront à 
porter les couleurs allemandes dans la Coupe d'Aérosta- 
tion Gordon- Bennett 1909. 

Ce sont : MM. Brœckelmann (Hildebrand, atterri à 
Kehl), L' von Hahmann (Otto-von-Guericke, atterri à 
Tauberbischofsheim), Meckel (Elberfeld, atterri à 
Wurzbourg). Le capitaine von Abercron s’est classé 
cinquième et M. Erbsloch, gagnant de la Coupe 1907, 
est dans les derniers. 

Cependant des informations ultérieures annoncent 
que les trois champions allemands désignés pour la 
Coupe Aérostatique Bennett 1909 seront : 

MM. le docteur Brœckelmann, de Berlin ; Paul Weckel 
d'Elberfeld et le capitaine von Abercron de la société 
aéronautique du Bas-Rhin. 


— La prime de 12.500 francs attachée aux trois 
premières mises en compétition de la Coupe est re- 
nouvelée pour 1909 par une nouvelle libéralité de 
M. Gordon-Bennett. 
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LES AÉROPLANES 


FRÈRES VOISIN 


sont payables 
après un vof en circuit 
pilotés par l’acheteur 





SÆ, Qual AU Froint-du-Jour, S<Æ 
BILLANCOURT (Seine) 
Tél. 167, Boulogne-s=Seine 
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“Établissements de Constructions Aéronautiques de Paris 


LES PLUS ANCIENS 


AÉROPLANES 


M M M 


Ballons de sport 
K M | 


Ballons captifs 
Æ # 


Parcs Militaires 








à DRIGEAGLES 


# M x 


Vitesses horaires 
de 
. 25 à 75 kilomètres 
: FO M 


Hélices 


Un type des Dirigenables de 


LOUIS. GODARD 


£ÿ 1,0 ke, 0. k,k, °k 


ATELIERS, MAGASINS & PARC D'ASCENSIONS 
au PONT de St-OUEN, à St-OUEN sens 


BUREAUX : 170, Rue RS BERTS 








MÉTRO MAILLOT 


AGENCE GÉNÉRALE D'’AVIATION & ee 
TOUTES FOURNITURES & PIÈCES DÉTACHÉES = 


A. FONTAINE 








CS 2 
(TUE 
4 DT 

AN 
b À 





TÉLÉPHONE 672-02 








Ingénieur des Arts et Manufactures, Docteur en Droit 
Ancien Avocat à la Cour de Paris 


BREVETS D’INVENTION 
MARQUES - DESSINS - MODÈLES 


RECHERCHES D’ANTÉRIORITÉS 
Maison fondés en 1852 var Ch. THIRION 


77, AVENUE DE LA GRANDE-ARMÉE, 77 















L'AÉRONAUTIQUE 
EN PHOTOGRAPHIE 


LA PLUS COMPLÈTE COLLECTION 
DE DOCUMENTS PHOTOGRAPHIQUES 
Maison BRANGER 
5, RUE CaMBGN, PARIS. ‘Prix Modérés 








CONSULTATIONS TECHNIQUES & LÉGALES | 





fl Po, Boulev. RARE Paris |} 





| PHOTOGRAPHIE INDUSTRIELLE 


—— Paul HEYMANN — 





1, rue Liouville, Asmières 


DOCUMENTS PHOTOGRAPHIQUES 














sur MRviatien et 15 Dirigeables. 





HÉLIGES 


Téléphone 689-15 
2, RUE DE VANVES, A BILLANCOURT (SEENE) 





AÉ ROPLANES ; 


vaux pour Inventeurs 


À. DE PISCHOF & P. KEGCHLIN 


ACCESSOIRES 


Brevelés 5.G.D.G. 











l’Aérophile 305 


L'EXPOSITION INTERNATIONALE 
de Locemotion aérienne 


(Du 18 septembre au 8 octobre 1909, sous le 
patronage de l'Aéro-Club de France, au Grand- 
Palais). 


L'Association des industriels de la Locomotion Aé- 
rienne a définitivement arrêté le programme et le règle- 
ment de l'Exposition inetrnationale de Locomotion Ac- 
rienne qu’elle organise au Grand-Palais et qui aura lieu 
du 18 septembre au 8 octobre 1909. 

La classification en groupes et classes des objets et 
produits admis est publiée ; les plans dus à l'architecte 
André Granet sont établis, les premières demandes 
d'emplacement parviennent déjà au secrétariat général 
de l'Exposition, 62, rue Caumartin, à Paris. 

Le moment est donc venu d'indiquer les grandes 
lignes de cette manifestation, de montrer ce qui la 
caractérise et la distingue. 





Le ue i 2 
EXPOSITION INTER" 
| LOCOMOTION AERIENNE 22 


degré, le caractère industriel et commercial. Néan- 
moins,ses organisateurs n'ont pas oublié que leur indus- 
trie à peine éclose et déjà puissante, gardait encore 
un caractère expérimental et ils ont largement réservé 
la place nécessaire à la manifestation de toutes les 
recherches d'ordre aéronautique quand bien même 
celles-ci n'auraient pas encore atteint la phase de l’ex- 
ploitation commerciale. 

C’est ainsi que les études et travaux scientifiques qui 
donnèrent naissance aux succès d'aujourd'hui et d’où 
sortiront les progrès de demain, trouvent place à l’Ex- 
position et une place digne d'eux. 

De grands corps savants ont bien voulu assumer la 
charge d'organiser ces sections spéciales de l’Exposi- 
tion. Le Muséum d'Histoire Naturelle organisera toute 
la section relative à l'étude du-vol naturel, tel que nous 
le rencontrons chez l'oiseau, chez l’insecte, ces admira- 
bles professeurs inconscients. 

L'observatoire nous initiera à l'étude scientifique et 
rationnelle de l’atmosphère, domaine récemment con- 
quis par l’homme el encore si mal connu. Les naviga- 
teurs de l’air devront arriver à connaître et à préciser 
les grandes lois de ses mouvements, de ses courants, à 







Aspect d'ensemble de la premiére Exposition Internationale de locomotion aérienne au Grand Palais 


(d'après l’aquarelle de M. André Granet) 


Cette Exposition est organisée par les exposants eux- 
mêmes, ce fait est digne d'attention, car c’est la pre- 
mière fois qu’il se produit. Les exposants participeront 
aux bénéfices selon un système aussi équitable qu'ingé- 
nieux exposé plus loin. é 

C'est pour les adhérents comme pour le publie la 
garantie que tout sera mis en œuvre pour assurer sans 
dépenses inutiles, mais avec toute l'ampleur nécessaire 
et toute la compétence désirable, le succès de l'œuvre 
entreprise. 

Les organisateurs ont décidé, en effet, que l'Exposition 
sera exclusivement aéronautique ; ils ont eu raison. Les 
progrès de la locomotion aérienne dans toutes ses bran- 
ches ont été si nombreux et si grands, ses applications 
sont aujourd’hui si variées, si importantes, si étendues, 
qu'un Salon aéronautique peut $e suffire à lui-même. 
Il éait bon de supprimer dans une telle manifesta- 
tion, les exhibitions inattendues d'objets ou de produits 
qui peuvent avoir leur intérêt, mais qui n’ont rien à 
faire dans une exposition aéronautique ; on lasse ainsi 
l'attention du public et l’on gaspille en pure perte, une 
place précieuse. 

Organisée par des industriels, l'Exposition inlerna- 
tionale de Locomotion Aérienne présentera au plus haut 














prévoir ses colères, comme les marins sont arrivés à 
connaître l'élément sur lequel ils flottent. 

Une section rétrospective et artistique mettra sous les 
veux des visiteurs les documents curieux de l’histoire 
des recherches passées et les œuvres plus modernes, 
inspirées à nos artistes par le magnifique avènement 
de l'aéronautique, qui prélude peut-être à une rénova- 
tion, tout au moins parlielle, de notre esthétique. 

A la fois pratique et théorique, l'Exposition est donc 
assurée d’intéresser tous les publics. 

Au point de vue industriel et commercial, elle pro- 
cure aux exposants une occasion merveilleuse de faire 
connaitre et apprécier les produits de leurs ateliers, 
de leurs usines, leurs travaux de recherches, leurs in- 
ventions. Elle achèvera de donner à l’industrie nouvelle 
où la France’a déjà conquis une suprématie incontestée, 
l'essor que faisaient prévoir les magnifiques résultats 
obtenus en quelques mois sur les champs d’expé- 
riences. 

Elle présentera cet admirable ensemble d'efforts dans 
des stands d'un modèle heureux dont l’uniformité élé- 
gante réussit à éviter la monotonie. Cette disposition 
due à M. André Granet garde en quelque sorte un 
caractère vraiment démocratique. Elle ne permet pas 
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à un industriel fortuné d'éclipser uniqueruent par le 
luxe de son stand, l'exposition plus modeste, mais par- 
fois tout aussi intéressante, d'un concurrent moins 
favorisé. Elle ne sacrifie pas l'essentiel à l'accessoire, 
l'œuvre au décor. 

Ainsi conçue, l'Exposition internationale de Locomo- 
tion Aéérienne ne peut manquer de réunir tous les suf- 
frages et d'obtenir un succès grandiose. 

Ses organisateurs ont déjà réussi à grouper les plus 
hauts patronages. 

Parmi les plus précieux, citons ceux de MM. le Pré- 
sident de la République, le ministre des Affaires étran- 
gères, le ministre de la Guerre, le ministre de la 
Marine, le ministre de l’Instruction publique, le minis- 
tre des Travaux Publics, le ministre du Commerce, le 
ministre des Colonies, le préfet de la Seine, le pré- 
sident du Conseil municipal de Paris, le président du 
Conseil général de la Seine. 

De grandes institutions scientifiques et aéronautiques 
telles que : l'Aéro-Club de France, la Fédération aéro- 
nautique internationale, le Muséum d'histoire natu- 
relle, l'Observatoire, ont également donné leur con- 
cours officiel. 

Enfin, pour compléter cette haute approbation, ainsi 
donnée par les pouvoirs publics et les autorités scienti- 
fiques el aéronautiques, voici la liste des personnalités 
qui ont accepté le titre de présidents d'honneur : 

MM. d'Estournelles de Constant, sénateur, président 
de la Commission d'aviation au Sénat ; Fector Depasse, 
on d'aviation à la 





























député, préside nt de la Comm 
Chambre ; Jules Siegfried, député, ancien ministre du 
Commerce : Georges Berger, député, membre de l'Ins- 


titut : René Grosdidier, dépulé : Monduit, président de 
la Chambre de Commerce de Paris : Edmond Perrier, 
membre de l'Instilut, directeur du Muséum d'histoire 
naturelle ; Deslandres, membre de l'Institut, directeur 
de l'Observatoire : Cailletet, membre de l'Institut, pré- 
sident de l’Aéro-Club de France; Henry Deutsch de la 
Meurthe, industriel. 

Quant à la Commission exécutive, elle comprend les 
noms estimés des industriels et des praticiens de l’aéro- 
nautique désignés par leurs pairs 

Président, commissaire général : M. Robert Esnault- 
Pelterie, président de l'Association des industriels de la 
Locomotion aérienne. 

Vice-présidents : MM. Clément, 
teur; Maurice Mallet, ingénieur-ronstructeur : 
Clemenre eau, asministrateur de la Société l'Ariel. 

Secrétaire général : André Granét, architecte. 

Trésorier : M. Paul Ti sandier. 

Membres : MM. Blériot, Darracq, Mengin, Michelin, 
Schelcher. 

Cette commission si activement présidée par M. Ro- 
bert Esnault-Pellerie a réussi à mettre sur pied en 
quelques mois celle œuvre grandiose : elle a vraiment 
bien mérité de l'aéronautique universelle. Le public 
comme les industriels ne manqueront pas de sonction- 
ner celle opinion en faisant à l'Exposition internatio- 
nale de Locomotion aérienne, le succès magnifique et 
nale de Tocomotion aérienne, le succès magnifique 
auquel elle a droit. 

Nous publions ci-d 
glement. 

Les demandes d'admission devront parvenir au secré- 
larial général, 62, rue de Caumartin, le 15 juillet au 
plus tard 

On ne saurait trop engager les intéressés à adresser 
le plus tôt possible leurs demandes d'admission. 

La répartition des emplacements sera faite de la 
manière suivante : 1° Ta désignation de l’emplace- 
ment des groupes et des classes dans le Palais sera 
faite par la commission exéculive d'accord avec l'Asso- 
ciation des industriels de la Locomotion acrienne : 
2° dans chaque classe, les exposants munis de leur 
cerlificat d'admission choisiront leur stand dans l’ordre 
de réception des demandes d'admission. Si plusieurs 
demandes arrivent par le même courrier, le bureau les 
classera par lirage au sort. 

Loyer des emplacements. — |e6 comilé de l'exposi- 
tion fera payer aux exposants un lover pour la place 
qu'ils ofcuperont, mais il prendra à sa charge les 
frais d'installation générale et fournira le personnel 
de gardiens chargés de la surveillance. Les droits af- 
fectés aux emplacements, sont fixés comme suit 

Dirigeables, ? francs le m°. On appelle surface occu- 
née par le dirigenble le produit de sa plus grande lon- 
gueur par san plus grand diamètre. La nacelle devra 
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ous les articles principaux du rè- 








étre surélevée du sol, à la demande de la commission 
exécutive, et ne reposera que sur deux pylônes au maxi- 
num, dont l'un pourra comporter un escalier d'accès. 
Tout l'espace au-dessous du ballon demeurera à la dis- 
position de la commission exécutive. : 

Sphériques, 2? fr. le m°. — On appelle surface occu- 
pée par le sphérique le carré de son diamètre. La na- 
celle devra être surélevée au-dessus du sol, à la de- 
mande de la commission exécutive. - 

Grande Nef Stands daéroplanes, 1.509 francs le 
stand de 15 m x 13 m. entièrement installé — 
Stands sur l'allée centrale, 50 fr. le m°. Stands sur 
les allées latérales, 30 fr. le m°. — Galeries rez-de-chaus- 
sée, 20 francs où 15 francs, suivant l'emplacement, le m°. 

Premier étage : Le balcon, 20 francs. — Aulres 
stands, 10 fr. et 5 fr, suivant l'emplacement. — Sur- 
faces murales, 5 francs; le tout s'entend du mètre 
carré. 

Ces prix comprendront le parquet, les tapis, les ba- 
lustrades et l'enseigne pour les stands de la nef au rez- 
de-chaussée : le parquet et les tapis seulement pour les 
autres stands. 

Répartition des bénéfices. — Si le {olal des entrées 
payantes excède la somme de 250.000 francs, il sera 
prélevé sur l'excédent de cette somme une part de 25 (/0 
pour être répartie entre les exposants par les soins de 
la rommission exécutive. 

Cette répartition aura lieu au prorata des sommes 
versées par chaque exposant pour la location de son 
stand. Toutefois, ces prix de location seront multipliés 
par deux pour les exposants des classes 1 et 7, el par 
trois pour la classe 2. 

Pour les demandes d'admission, les règlements gé- 
néraux et tous renseignements, s'adresser au secréta- 
riat de l'Exposition internationale de Locomotion aé- 
rienne, 62, rue Gaumartin, à Paris. Téléphone : 266-72 

On trouve également des règlements et des demandes 
d'admission à l'Aéro-Club de France : 63, Champs- 
Elvsées, Paris. 

















BIBUOGRSPHIE 


Paris vu en ballon, par André Schelcher et Albert 
Omer-Decugis, un magnitique album oblong relié, cou- 
verture en couleurs, fers spéciaux. Hachette et Cie édi- 
teurs, Paris. Prix : 15 francs. 

Dans Paris à vol d'oiseau, MM. André Schelcher et 
Albert Omer-Decugis, deux des meilleurs pilotes de 
l'Aéro-Club de France ont réuni trente superbes vues 
de Paris et des environs. Ces vues prises en ballon par 
les auteurs du recueil où par quelques-uns de leurs 
camarades de Club, lels que MM. Lucien Lemaire, 
3ancelin, Blondel, Tissandier et Weddel sont irrépro- 
chables au point de vue technique ; elles constitueront 
un artistique et précieux document pour l’histoire pit- 
toresque de Paris au xx* siècle. Aussi M. Georges Caïn, 
conservateur du musée Carnavalet, a-t-il bien voulu 
présenter au public dans une attrayante préface, cet 
album peu banal. 





Le château de Chantilly vu en ballon 
(d'après Paris vu en Lallen). 
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CONYOCATIONS 


Conseil d'administration : le mercredi 30 juin à 5 h. 
soir’ 

Comité de direction : les jeudis 1° et 15 juillet à 5 h. 
soir. 

Commission scientifique : le lundi 26 juillet, à 5 h. 
soir. 

Commission sportive : sur convocation du président. 

Commission d'aviation : le mardi 6 juillet et le mardi 
20 juillet, à 5 h. soir. 

Commission des dirigeables 
o h. 30 soir. 

Commission des sphériques 
5 h. 30 soir. 

Diner mensuel : les jeudis 1” juillet et 5 août 1909, 
à 7 h. 1/2, en l'hôtel de l'Automobile-Club de France, 
6, place de la Concorde. Prix du couvert : 8 francs 
tout compris. Les inscriptions pour le diner, réservé 
aux seuls membres du Club, sont reçues, accompa- 
gnées du prix du couvert, la veille au plus tard. 


le lundi 3 juillet, à 


le mardi 13 juillet, à 





LE PRIX DE LA VILLE DE PARIS 


Le Conseil municipal a voté un prix de 2.000 francs, 
qui sera remis, par l'Aéro-Club de France au nom de 
la Vilie de Paris, au vainqueur de son Grand Prix an- 
nuel, pour ballons sphériques, qui aura lieu à Paris, 
en automne, le 26 septembre. 





LA COUPE DEPERDUSSIN 


M. Armand Deperdussin a remis une Coupe à l'Aéro- 
Club de France. 

Cette magnifique pièce d'orfèvrerie restera la pro- 
priété de l’Aéro-Ciub de France. Elle portera gravés, 
les noms des aéronautes français, pilotes de l’Aéro- 
Club, ayant séjourné le plus grand nombre d'heures 
dans les airs, en ballon libre sphérique, durant le cours 
de chacune des années inscrites sur la Coupe, c’est-à- 
dire de 1909 à 1928. 





L'AÉRO-CLUB DE FRANCE AU SÉNAT 


Le groupe sénatorial de l'aviation s’est réuni le 11 mai 
pour entendre une communication du bureau de l’Aéro- 
Club de France sur les services à attendre du ballon 
sphérique et du dirigeable dans le domaine de la 
science, des voyages et de la défense nationale. 

Le bureau de l'Aéro-Club était représenté par 
MM. Cailletet, de l'Institut, président ; Léon Barthou, 
vice-président ; Georges Besançon, secrétaire général; 
et Henry Deutsch de la Meurthe. 

M. d'Estournelles de Constant a souhaité la bienve- 
nue aux délégués de la grande Société d'Encourage- 
ment. 

M. Léon Barthou, après avoir fait ressortir l'utilité du 
ballon sphérique en temps de guerre, a parlé des précau- 
tions prisés contre l'espionnage aérien et des moyens 
faciles de tromper ces précautions. Il a signalé au 
groupe l'inconvénient des droits de douane qui frap- 
pent en France, les ballons, et a appelé son attention 
sur les travaux de la Commission interministérielle, 
actuellement chargée de préparer la législation interna- 
tionale de l'air. 

M. Léon Barthou a défini le rôle sportif el scientifique 
qu'a joué, depuis plus de dix ans. l'Aéro-Club, aujour- 
d'hui reconnu d'utilité publique. Il a aussi indiqué la 
répartition qui a été faite des fonds votés par le Parle- 
ment, sur le budget des travaux publics, pour encoura- 
ger la locomotion aérienre, 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D'UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social: 63, Champs-Elysées, Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél, 90 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


M. Cailletet a appelé l'attention des sénateurs sur l’or- 
ganisation de notre escadre aérienne. 

M. H. Deutsch de la Meurthe a donné, à son tour, 
des indications sur l’état des constructions, pour la 
France, la Belgique et l'Espagne, de croiseurs aériens 
de 6.500 mètres cubes à 3.000 mètres cubes. Les ports ou 
hangars en préparation sont les suivants: Issy- 
Moulineaux, Meaux, Reims, Nancy, Orléans, Juvisy, 
Pau, Sartrouville, Verdun. 

M. Deutsch a invité les sénateurs à visiter ses ballons 
dirigeables et à voyager à leur bord. Enfin, il a signalé 
l'intérêt qui s'attache à la fondation d'un Institut aéro- 
dynamique, dont l’Aéro-Club a pris l'initiative. 

Le groupe sénatorial a décidé d'envoyer une déléga- 
tion visiter, avec l'autorisation du ministre de la Guerre, 
l'établissement d’aérostation de Chalais-Meudon. 





LES BALLONS ÉTRANGERS ET LA DOUANE 


Le Gouvernement ayant cru devoir prendre à l'égard 
des pilotes étrangers atterrissant en France certaines 
mesures qui ont vivement ému les aéronautes des pays 
voisins, le Conseil d'administration de l'Aéro-Club de 
France est intervenu à diverses reprises, depuis deux 
mois, auprès des ministres intéressés pour que ces 
mesures soient plus libérales en ce qui concerne les 
droits de douane. La question est à l'étude. 

Une Commission interministérielle prépare actuel- 
lement, aux Affaires étrangères, les travaux d'une Con- 
férence Internationale qui, sur l'initiative de la France, 
se tiendra prochainement à Paris pour statuer sur les 
problèmes soulevés, au point de vue de la législation, 
par la locomotion aérienne. 3 

Devant cette Commission, présidée par M. Louis Re- 
naull, M. Léon Barthou, vice-président de l’Aéro-Club, 
a exposé les desiderata de son Club. 





COMMISSION SPORTIVE DU 4 JUIN 1909 


Présidence du comte de Castillon de Saint-Victor. 

Présents : MM. Ed. Surcouf, Georges Besancon, 
Paul Tissandier, le comte de Castillon de Saint-Victor, 
le commandant Renard. 

S a homologué la 
performance pour la Coupe Rübert. de M. Ernest Bar- 
botte, premier tenant par 552 kil. 200. 

Elle a remis à sa prochaine séance l’homologation 
du concours de Printemps, du 29 mai, la lutte avant 
été tellement vive que des mesures spéciales sont néces- 
saires. 





Séance du 10 juin 1909 


Présidence du comte de Castillon de Saint-Victor. 

Présents : MM. le comte de Castillon de Saint-Vic- 
lor, Paul Rousseau, Paul Tissandier, Léon Barthou, 
le commandant Renard, Maurice Mallet, Rodolphe So- 
reau, le comte de Contades, Edouard Surcouf. 

Homologation, par la Commission, des résultats du 
Concours de distance du 29 mai, de la façon suivante : 

l° catégorie : 1" prix : M. Alfred Leblanc. — 2° prix : 
M. Henri Kapférer. — 3° prix : M. Emile Dubonnet. 

?* catégorie : 1" prix : M. Edouard Bachelard. — 
8° prix : M. J. Delebecque. — 3° prix :Jean de Francia. 

Classement général, — La médaille pour le classe- 
ment général est décernée à M. Edouard Bachelard, 
classé premier. 











COMMISSION DES DIRIGLABLES pu 7 qUIN 1909 


Présidence de M. H. Deutsch de la Meurthe, 
Présents :'MM. le commandant Boutlieaux, Louis 
Capazza, Clément, Henry Kaplérer, Maurice Mallet, 
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commandant Renard, André Schelcher, Lucien Chau- 
vière. 

Les Concours de dirigeables. — La Commission a 
adopté les projets de règlements relatifs aux trois 
concours pour ballons dirigeables, fondés par le Gou- 
vernement. 

Ces concours se courront sous les noms de : Prix du 
Général Meusnier, prix Giffard, prix Dupuy de Lôme. 

Election. — M. R. Soreau, président de la Commis- 
sion d'Aviation, à été, à l’unanimité, élu membre te 
la Commission des dirigeables 





COMMISSION D'AVIATION DU 15 IUIN 1909 


Présidence de M. Rodolphe Soreau. 

Présents : MM. Soreau, Léon Barlhou, commandant 
Bouttieaux, le comte de Castillon de Saint-Victor, Ro- 
bert Esnault-Pelterie, capitaine Ferber, Louis Godard, 
Maurice Guflroy, Henry Kaplérer, Maurice Mallet, Paul 
Rousseau, Victor Tatin. 

Remerciements. — La Commission a adressé des 
remerciements à M. Denoncin, pour la création d'un 
prix de 1.000 francs que l’Aéro-Club de France est 
chargé d'organiser. , " 

Homologations des performances de MM. Delagrange 
et F. de Rue, pour le Prix de la Tenue de l'Air. Pour 
ce dernier prix, la Commission rappelle aux avialeurs 
qu'ils doivent lui transmettre dans la huitaine, toute 
demande d'inscription à leur aclif. 

Semaine de Reims. — Eile rappelle également que la 
clôture des engagements pour: la Semaine de Reims 
et pour les éliminatoires de la Coupe Gordon-Bennett 
est fixée au 22 juillet. : 

Semaine de Vichy. — La Commission adopte le règle- 
ment élaboré par M. Rousseau pour la Semaine de 
Vichy, du 18 au 25 juillet. Elle nomme comme commis- 
saires de ces épreuves, MM. le comte de Castillon de 
Saint-Victor, Pau! Rousseau et Péan de Saint-Gilles. 
Les épreuves de Vichy seront dctées de 25.000 à 30.000 
francs de prix. L'une d’elles comporte le double pas- 
sage de l'Allier. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 17 IUIN 1909 


Présidence de M. Léon Barthou. 

Présents : MM. Jacques Balsan, Georges Besançon, 
le comte de Castillon de Saint-Victor, Deutsch de la 
Meurthe, Louis Blériot, Emile Janets, Victor Tatin, 
Henry Kapférer, Georges Dubois, A. Nicolleau, Maurice 
Mallet, le comte de Chardonnet, Paul Rousseau, René 
Gasnier, le capitaine Ferber, Ernest Zens, Paul Tissan- 
dier, Pierre Perrier, Soreau, Oimer-Decugis, le comte 
de Contades, Georges Blanchet, Alfred Leblanc. 

Félicitations. — Le Comité adresse ses chaleureuses 
félicitations à MM. Louis Blériot et Gabriel Voisin, 
membres de l’Aéro-Club de France, à qui l’Institut 
vient de décerner le Prix Osiris. 

Exposition de Francfort. — Le principe d’une jour- 
née française pour ballons sphériques à l'Exposition 
de Francfort, dans les premiers jours de septembre, 
est adopté. 

Ballotlage et admission de MM. le comte de Torcy, 
A. de Puybaudet, Michel Clemenceau, Henri Le Fran- 
çois, Médéric Burgeat, René Hanriot, Guy de Wendel, 
Vincent de Vilmorin, le vicomte Henry de Kersaint, 
Roger Minchin, Pedro Paulet, Hugues Citroën, Henri 
Coutard, Gabriel Ducellier, Belin. 

Brevet de pilote-aéronaute est décerné à Mme Ed. 
Surcouf ,sur la demande du Club affilié « Stella ». 

Coupe Gordon-Bennelt. — Sur rapport de la Com- 
mission sportive, le Comité de Direction de l’Aéro-Club 
de France désigne les trois champions français appelés 
à prendre part à la Coupe Gordon-Bennett, à Zurich. 
Ce sont, par ordre alphabétique : MM. Maurice Bienai- 
mé, Emile Dubonnet, Alfred Leblanc. Suppléant 
Louis Capazza. 

Le Grand Prix de l’Aéro-Club de France pour 1909 
{course de distance pour 25 bailons sphériques) est 
fixé au 26 septembre 

L'Aéro-Club et la Ligue Nationale Aérienne. — Il est 
donné lecture, au nom du Conseil d'administration de 
l'Aéro-Club, du rapport que nous publions ci-après. Il 
est adopté après une discussion dont l’Aérophile pu- 
bliera un résumé dans son prochain numéro. 


Rapport du Conseil d'Administration 
au sujet de la Ligue Nationale Aérienne 


« Comme vous le savez nous avons poursuivi, depuis 
plusieurs mois, avec la Ligue nationale aérienne des 
pourparlers. qui doivent aujourd'hui être connus de 
tous les membres de l’Aéro-Club. 

Nous allons en faire un historique qui, malgré les 
proportions de ce rapport, sera plus bref que leur 
que Il n’a pas dépendu de nous qu'ils fussent moins 
ongs. 

Mais à l'heure où l'accord, que dans l'intérêt supé- 
rieur de la locomotion aérienne nous souhailions com- 
plet et délinitif, n'est plus possible, il convient de rap- 
peler quelle à été vis-à-vis de la Ligue l'attitude de 
notre société. Vous n'avez pas oublié le chaleureux 
accueil que son fondateur reçut à votre séance du 
5 septembre 1908. Il prit ce jour-là l'engagement de 
faire disputer sous les règlements de notre Club (F. A. 
L.), et avec notre collaboration, les épreuves créées par 
la nouvelle société. Pour donner à la Ligue un témoi- 
gnage immédiat de ses sympathies, l'Aéro-Club désigna 
une commission chargée de se mettre en rapport avec 
elle. Et vous n'avez pas oublié avec quel empressement 
un grand nombre de nos collègues acceplèrent de faire 
partie du comité technique de la Ligue. 

Qu'on veuille bien se reporter aussi au long et élo- 
gieux article consacré à la société nouvelle dans notre 
bulletin officiel du 15 septembre 1908. 

Deux mois s'écoulèrent sans que l’Aéro-Club fut 
chargé d'organiser aucune épreuve et sans que la Ligue 
elle-même fit connaître aux aviateurs les règlements de 
ses prix (1) Survinrent les incidents qui ont fait l'ob- 
jet, le 26 novembre dernier, d’un rapport de votre Con- 
seil d'administration approuvé par vous. C’est à cette 
époque que fut décidée la création d'une commission 
mixte comprenant des délégués de l’Automobile-Club, 
de la chambre syndicale des industries aéronautiques, 
de la Ligue et de l'Aéro-Club. Cette commission est 
chargée, vous le savez, d'une œuvre de règlementation 
et d'homologation. Chaque groupement conserve au 
point de vue de l'organisation des épreuves sa com- 
plète indépendance. Notons en passant que pour l’orga- 
nisalion sportive de la plus grande épreuve d'aviation 
de l’année, la Semaine de Reims, c’est l'Aéro-Club qui 
a été désigné par la commission mixte pour assumer 
cette tâche. 

Telle était la situation quand, au mois de février der- 
nier, deux de nos collègues, MM. Léon Barthou et 
R. Soreau examinèrent, avec des représentants de la 
Ligue, la question de savoir si, chacun des groupements 
ayant un but, à certains égards différent, un accord 
n'était pas, sur certains points possible et utile. 

Quand on saura, pour n’en pas dire davantage, que 
c'est grâce à l'intervention et aux engagements de 
MM. R. Soreau et Léon Barthou que, sur la subvention 
du gouvernement, l’Aéro-Club accorde à la Ligue une 
somme de 10.000 francs pour son école de pilotes, on 
constatera quels ont été, dès le mois de février, les sen- 
timents des représentants de l’Aéro-Club. Leur atti- 
tude est d'autant plus significative qu'ils ont toujours 
fait des réserves sur l'utilité de cette Ecole, considérée 
par notre Conseil d'administration comme une expé- 
rience. 

Quoi qu'il en soit, le bureau de la Ligue fut d'avis 
@7 février), de confier, en principe, à l’Aéro-Club l’or- 
ganisation d'un certain nombre de prix. La liste com- 
muniquée ne mentionnait pas les prix du conseil muni- 
cipal et du conseil général au sujet desquels notre 
vice-président, M. de La Vaulx, écrivant au président 
de la Ligue, rappelait certaines observations présentées 
dans une lettre antérieure par M. Léon Barthou. Les 
voici : 


J'ajoute que, mal informés, beaucoup de membres du Con- 
seil municipal croyaient que l’Aéro-Club bénéficiait de l’en- 
couragement voté. Evitons donc d'entreprendre, l’année pro- 
chaine, une lulte de démarches et de faire la chasse aux 
influences. À ce moment-là, nous pourrons marcher égale- 
ment d'accord, si notre entente existe sans plus de retard. 


{) C'est fin mai 1909 que la Ligue a soumis, pour la pre- 
mière fois, le règlement de certains de ses prix à la Com- 
mission aérienne mixte. 
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15, Rue de Presbourg, 15 
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Antoinette IV, monté par LATHaAn. 











Automobiles 


ERBENSUYILX F'REERES 


Moteur d'aviation RENAULT Frères 


VOITURES AUTOMOBILES - MOTEURS SPÉCIAUX - CANOTS 
Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Sing) = 


ENVOI GRATUIT DU. CATALOGUE SUR DEMANDE 
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Atelier de Modelage Mécanique 


et d'aviation 


Constructeur des Aéroplanes W. L. D. 


ÉTUDE & CONSTRUCTION 


de tous appareils d’aviation 


Ailes, Fusslages, Bois comprimés 
HÉLICES EN BOIS 
À GRAND RENDEMENT 


Ætbis, rue de Cormeille 


LEVALLOIS-PERRET 
TÉLÉPHONE n° & 





(Porte Champerret) 








AÉROPLANES 9 9 9 
Hélice “INTÉGRALE ” 


L. CHAUVIÈRE, 52, Rue Servan, PARIS 


A VENDRE 


Moteur, 8 cylindres, 70 HP., convenable 
pour ballon dirigeable, aéroplane ou hydro- 


plane. 
W. H. F. Aérophile 


lARMENGAUD Jeune | 


Imgemnmieuxr-Comseil 
23, Boulevard de Strasbourg, Paris 


BREVETS D'INVENTION EN FRANCE & A L'ÉTRANGER 


ÉTUDE SPÉCIALE DE L'AÉRONAUTIQUE 22 
Auteur du Livre “LE PROBLÈME DE L'AVIATION” 








A VENDRE, 2.000 FRANCS 
DIRIGEABLE coton supérieur de la maison Joliot, 


N| verni, cubant 600 mètres. FORME ALLONGEE (30 m. 


de long. — 6 m. 50 de diamètre au fort) 2 soupapes : 


\| une supérieure et une inférieure. — MOTEUR Anzani, 


10 HP, 2 cyl.en V placé sur bäti bois, refroidissement 
à eau et réservoir d'essence. — HELICE Chauvière, 
dite ‘‘ Intégrale ‘', commandée par courroie. 

LE CONSTRUCTEUR S'ENGAGE A TERMINER CE MATÉRIEL POUR 2.000 fr. 
et pourrait le piloter après entente. — R. G. C. Aérophile. 











SANS VIBRATION 
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MOTEURS SPÉCIAUX POUR L'AVIATION 






L. DUTHEIL, KR. CHALMERS 6& C" 


81 et 83, Atenne d'Italie - PARIS 





EQUILIBRAGE PARFAIT 
CR EEE 





SHed=WN'IvHO9N 
onbiydeuS91e essoipy 



























J’Aérophile 309 


Se rendant à ces sages raisons, la Ligue ajouta aux 
prix déjà indiqués par elle ceux du Conseil général et 
du Conseil municipal, mais c’est au sujet de l’organisa- 
tion sportive de ces prix, comme d’un certain nombre 
d’autres, confiée en principe à l'Aéro-Club, que les 
conditions exigées par la Ligue ne nous ont pas paru 
acceptables. Nous allons les examiner sans faire inter- 
venir dans cette discussion d’autres textes que ceux 
qui ont provoqué la cessation des pourparlers. C'est sur 
eux seuls qu'il convenait et qu'il convient de porter 
l'attention qu'ils méritent. 

Le projet d'accord de la Ligue était le suivant : 


1° Réglementation sportive. — La réglementation sportive 
et technique des prix que la Ligue Nationale Aérienne don- 
nera à organiser à l'Aéro-Club de France, sera faite par la 
Commission d’'Avialion de l’Aéro-Club de France. La Ligue 
indiquera simplement à l'Aéro-Club la destination du prix 
et l'esprit dans lequel elle désire le voir courir. 


2° Choir des commissaires. — Pour les petites épreuves, 
c'est-à-dire celles au-dessous de 3.009 francs, et pour toutes 
les épreuves ne comportant qu'un ou deux commissaires, le 
signataire de l'engagement pourra choisir à son gré ces 
commissaires parmi les commissaires sportifs des deux asso- 
ciations. 

Dans les épreuves où trois commissaires devront être pré- 
sents, il devra y avoir au moins un commissaire de chaque 
association. 

Dans les grandes épreuves, les commissaires seront choisis 
par moitié entre la Ligue Nalionale Aérienne et l’Aéro-Club 
de France. 

Pour les épreuves contrôlées en province, les commissaires 
des sociétés affiliées à l'Aéro-Club de France, ainsi que les 
commissaires des seclions de la Ligue, seront agréés. 


3° Engagements. — Les engagements, ainsi que la désigna- 
tion des commissaires, se feront à la Ligue Nationale Aé- 
rienne qui en avertira immédiatement, par voie téléphonique 
ou par leltre, l'Aéro-Club de France. 


En réponse à ce projet, notre vice-président, M. Léon 
Barthou, écrivit au président de la Ligue le 1* juin der- 
nier, la lettre suivante : 


J'ai l'honneur de vous informer que le bureau a décidé de 
soumellre au Comité qui doit se réunir jeudi prochain, le 
texte suivant, dans la rédaction duquel il a mis tout son es- 
prit de conciliation. Il lui est impossible d'aller au dela. 
C'est vous dire, monsieur le Président, que si ce texte n'avait 
pas l’agrément de la L. N. A., nous ne pourrions, dans la 
séance de jeudi, que faire connaitre à notre Comité l’hislo- 
rique de nos négocialions avec la L. N. A. et le projet d’ac- 
cord que nous vous soumettons ci-après. 

Si le Comité partageait notre manière de voir, nous consi- 
dérerions que toute nouvelle tentative d'accord serait désor- 
mais inutile. Sans préjuger de la décision du Comité, nous 
avons tout lieu de croire qu'elle sera conforme à la nôtre et 
nous ne pouvons pas vous laisser ignorer qu'il estime que 
les négocialions actuelles remontant à une date déjà an- 
cienne, devraient être terminées. 

Voici maintenant le texle que nous avons l'honneur de 
vous soumeltre d’une manière définilive el au sujet duquel 
nous désirons avoir une réponse avant la séance de jeudi. 

Si vous approuvez ce lexle, comme nous l’espérons, il va 
de soi que les publications et communiqués de la L. N. A. 
relalifs aux prix que vous nous confiez, devront indiquer que 
vos prix seront placés sous l'organisalion sportive de l’Aé- 
C. F. Nous savons que les intenliôns du Comité, à cet égard, 
sont absolument formelles : 


1° Réglementation sportive. — La réglementalion sportive 
et technique des prix que la L. N. A. donnera à organiser à 
l'Aé-C. F. sera faite par la Commission d'Aviation de l'Aé- 
C. F. à laquelle les commissaires devront adresser leurs 
rapports. 

La L. N. A. indiquera simplement à l'Aé-C. F. la destina- 
lion du prix et l'espril dans lequel elle désire le voir courir. 


2° Choix des commissaires. — P. 1. — L'Aé-C. F. assu- 
mant la responsabilité de l’organisation des prix que la 
L. N. A. lui confiera, cette responsabilité ne peut être sup 
portée que par les commissaires faisant parlie de l'Aé-C. F. 
En conséquence, pour les épreuves inférieures à trois mille 
francs, le signataire de l'engagement pourra choisir à son 
gré ses commissaires parmi les commissaires sportifs des 
deux associations, à la condition que les commissaires de ia 
L. N. A. soient membres de l'Aé-C. F, 

P. 2. — Dans les épreuves où trois commissaires devront 


êlre présents, il devra y avoir au moins un commissaire de 
chaque association. 

N. B. — Ce paragraphe, que nous jugeons fâcheux pour 
les avialeurs, devrait être supprimé, mais nous le maintenons 
dans un esprit de conciliation. 

P. 3. — Dans les épreuves au-dessus de 3.000 francs, les 
commissaires seront choisis par moitié entre la L. N. A. et 
l'Aé-C. F., dans les conditions exprimées au paragraphe pre- 
mier de cet arlicle. 

P. 4. — Pour les épreuves contrôlées en province, les com- 
missaires des sociélés affiliées à l’Aé-C. F. et les commis- 
saires de la Ligue seront agréés. 


.3° Engagements. — Les engagements, ainsi que la désigna- 
lion des commissaires, se feront à la L. N. A. qui en aver- 
tira immédiatement, par voie téléphonique ou par télé- 
gramme, l'Aé-C. F. 


A votre dernière séance, vous avez, messieurs, donné 
votre approbation à ce texte. Il n'a pas reçu celle de 
la Ligue qui nous en a avisé par la lettre suivante : 


J'ai l'honneur de vous informer que, dans sa séance d'hier, 
8 juin, le Comité Direcleur de la Ligue Nationale Aérienne a 
pris connaissance de la lettre du l”* juin émanant du bureau 
de l’Aéro-Club de France. 

Notre Comité Directeur n'a pas cru pouvoir souscrire aux 
condilions stipulées dans celle lettre. Il a regrelté que les 
proposilions de l'Aéro-Club eussent élé indiquées comme 
absolument définitives et estimé que, dans ces conditions, 
chacune de nos associations ne pouvail que reprendre son 
entière liberté d'action. 

Je vous prie d’agréer, monsieur le Président, l'expression 
de nos sentiments les plus distingués. 

Le Président de la Ligue Nationale Aérienne, 
Signé : Quinron. 

P. S. — Etaient présents : MM. Appell, Ernest Archdea- 
con, Armengaud jeune, Carpentier, Napoléon de Celigny, 
Deutsch de la Meurlhe, Paul Doumer, Gaston Franchelli, 
Kleine, Léauté, Mayen, Paul Painlevé, René Quinton, le 
commandant Renard, d’Arsonval. 


Cette lettre appelle plusieurs observations 


1° Si nous avons considéré, d'accord avec le comité, 
que nos propositions étaient définitives, c'est que les 
négociations avaient eu une durée suffisante. Il ne 
dépendait pas de nous que le comité, directeur de la 
Ligue ne fût saisi plus tôt ; 


2° Sur les conditions stipulées par l'Aéro-Club, nous 
avons déjà reçu votre approbation. Nous sommes assu- 
rés qu'elles paraïtront absolument légitimes à tous 
ceux qui les examineront dans un esprit d'impartialité 
et de justice. Concevrait-on une société quelconque, 
hippique, vélocipédique ou autre, responsable d’une 
épreuve organisée par elle et contrainte d'utiliser le 
concours de commissaires étrangers sur lesquels elle 
n'aurait aucune action? C'est à l'autorité responsable 
de pouvoir faire, le cas échéant, aux commissaires sur 
la façon dont ils ont compris leur mandat, telles obser- 
vations qui seraient utiles et à se priver, au besoin de 
leur concours s’il a déjà paru défectueux. Dans cette 
dernière hypothèse, que pourrait faire l'Aéro-Club à 
l'égard des commissaires de la Ligue et ne voit-on pas 
de combien d'incidents la solution proposée par la 
Ligue, pourrait être la cause ? La Ligue compte actuel- 
lement un si grand nombre de commissaires, membres 
de l'Aéro-Club que les aviateurs n'auraient eu que 
l'embarras du choix ; 


3° Nous ne comprenons pas l'utilité du post-sceriptum 
indiquant les noms des membres du comité, directeur 
de la Ligue, assistant à la séance du juin. C’est la 
première fois qu'un pareil renseignement nous est 
fourni. I1 n’a aucun intérêt du moment où nous igno- 
rons dans quel sens se sont prononcées les personnes 
présentes. Est-ce la première fois, depuis le mois de 
février, qu’on leur faisait part des pourparlers avec 
l’'Aéro-Club ? La réponse ne peut avoir d'intérêt que 
pour eux ; elle n’en a pas plus pour l’Aéro-Club que la 
question de savoir s'ils ont été à l'unanimité parli- 
sans du rejet pur et simple de nos propositions. 

Nous avons dit un mot, au commencement de ce 
rapport, de notre subvention à l'Ecole des pilotes de la 
Ligue. Elle a été créée sans l'avis du comité technique 
de la Ligue. C’est un fait dont nous n'avons pas à tirer 
une conclusion dans ce rapport, mais ce que nous ne 
pouvons pas passer sous silence, c'est la lettre écrite à 
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l'occasion du dépôt de notre subvention par le prési- 
dent de l’Aéro-Club au président de la Ligue. La voici : 


Monsieur le Président, 


Nous avons pris les disposilions nécessaires pour vous 
faire remeltre, par les soins du Crédit Lyonnais, une somme 
de 10.000 francs, destinée à votre Ecole de Pilotes. 

Nous tenons à déclarer que nous ne pouvons considérer 
celle tentative, très discutée par beaucoup de personnes 
compétentes, que comme une expérience dont il convient 
d'attendre, jusqu'à la fin de l’année, les résultats. 

Nous faisons part de cette communication à M. le Ministre 
des Travaux publics, en lui rendant compte de l'emploi fait 
par nous de la subvention du Gouvernement. 

Veuillez agréer, Monsieur le Président, l'assurance de nos 
sentiments les plus distingués. 

Le Président de l'Aé-C. F. : 
CaAILLETET 


Nous attendrons donc de connaître les résultats de 
cette expérience, mais, dès à présent, nous ne pouvons 
pas concevoir que les appareils de l'Ecole, destinés, 
comme il est logique et, en quelque sorte, légal aux 
élèves, soient employés par des avialeurs à l’occasion 
de spectacles payants. Si, comme cela ressort de nos 
renseignements, un des appareils de l'Ecole a été em- 
ployé le dimanche 13 juin (après avoir été précédem- 
ment utilisé dans les mêmes conditions) par un aviateur, 
participant, en vue d’un prix, à un spectacle payant, 
nous ferons sur son emploi dans une pareille circons- 
lance, toutes réserves nécessaires. L'appareil en question 
a été endommagé. 

Au cours des négociations que nous avons rappelées 
il avait été entendu que, si l'accord était définitif, un 
communiqué serait fait à la presse. Il n'y a pas eu 
d'accord, mais le communiqué a été publié par les 
soins de la Ligue qui nous à fait connaître que c’est 
pour être agréable à l’Aéro-Club qu'une note avait été 
donnée aux journaux. Sans insister sur cette explica- 
tion, il y a lieu de constater l’inexactitude de ce com- 
muniqué. 

Puisque nous avons rappelé plus haut les incidents 
qui ont donné lieu à la création de la commission aé- 
rienne mixte, il convient de signaler que nos rapports 
avec l’Automobile-Club continuent à être des plus cor- 
diaux. 

En terminant, messieurs, nous jugeons inutile d’ajou- 
ter à cet historique un commentaire quelconque. » 





ASCENSIONS AU PARC DE L'AËRO-CLUB DE FRANCE 


8 juin. — 1 h. 45 s., Aéro-Club II (1.550 m°) ; MM. Ju- 
les Dubois, Comte de Fayolle, Mercier, Boilleau, Hue. 
Att. à 6 h. soir, à Persant-Beaumont. Durée : 4 h. 15. 
Distance . 36 kil. 

5 juin. — 3 h. 15 s., Aéro-Club II (1.550 m°), MM. Mé- 
landri, Bossuet, Bauer, Lehman, Griveau. Att. à 4 h. 50 
soir, au Racing-Club, à Levallois. Durée 1h30: 
Distance : 18 kil. 

6 juin. — 10 h. 25, Auslerlitz (1.600 m'), MM. Etienne 
Giraud, D° Emery, D‘ Lecapère, A. Butreux. Att. non 
indiqué. 

6 quin. — Midi, Quo Vadis (1.200 m'\, MM. Pierre 
Gasnier, M. et Mme J. Bessonneau. Att. à 4 h. soir, 
à Corbeil (S.-et-0.). Durée : 4 h. Distance : 32 kil. 

7 juin. — 1 h. 35 s., Nephtys (1.000 m°), MM. le 
comte de Castillon, Charlot, Mie Charlot. Aît. à 5 h. 
soir, à Paray-Athis (S.-et-O.). Durée : 3 h. 25. Distance : 
88 kil. 

8 juin. — 11 h. 40 m., Aéro-Club V (900 m°), MM. 
Jacques Faure et Guillaume de Ganay. Att. à Saint-Ché- 
ron (Marne). Durée non indiquée. Distance : 163 kil. 

8 juin. — ? h. 20 s., Stella (600 m°)}, Mme Ed. Sur- 
couf. Att. à 5 h. 20 soir, à Etrigné (M.-et-L.) Durée : 
3 h. Distance : 234 kil. 

9 juin. — 1 h. 45 s., Centaure (1.600 m°'), MM. le 
comte de Castillon, Bodge, Perrin. Att. à 6 h. 54, à 
Cesson, près Melun {S.-et-M.) Durée : 5 h. 9. Dis- 
tance : 42 kil. 

9 juin, — 7 h. s., Le Sylphe (1.600 m°), MM. le 
marquis de Virieu, Delebecque et la marquise de Vi- 
rieu. AL. à 8 h. 30 m., à Fontenay-Rohan (D.-Sèvres). 
Duréommean-230: 

12 juin. — Midi, Djinn (1.600 m°), MM. le comte de 





Castillon, le comte de Mendel, le prince Mourousy, 
général Soukzo, Kyapoulo. Att. non indiqué. 

13 juin. — 11 h. 40 m., Cyclone (1.200 m‘'), MM. A. 
Leblanc, Coutard, Schreck. Att. à 5 h. 50 soir, à Sol- 
terre (Loiret). Durée : 6 h. 10, Distance : 105 kil. 

1% juin. — 5 h. s., Stella (600 m°), Mme Ed. Surcouf. 
Att. non indiqué. 

16 juin. Fête aérienne fleurie de la « Stella ». 
— (Voir article spécial.) 

17 juin. — 3 h. 40 s., Oural (900 m°), MM. Bachelard, 
D' Marlier et Marlier père. Alt. à 6 h, 15, à Chatil- 
lon-le-Roi (Loiret). Durée : 2 h. 35. Distänce : 71 kil. 











AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Socrété de Vulgarisation sctentifique 
et de Préparation militare 
Siège social : 

58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1) 


Tél. : 204-24. 





CONVOCATIONS : 


Comité de Direction : 6 juillet. 

Commission d'aviation : ?8 juillet. 

Section d'aviation : Le jeudi soir, de S h. 1/2 à 10 h. 

Ecole pratique de vols planés : Au parc de Champlan- 
Palaiseau, sur convocations. 

Section de photographie : 21 juillet, à 8 h. 1/2 du s. 
au siège. NL 

Ecole préparatoire aux Aérostiers militaires : Examen 


au parc d'aérostation militaire, route de Saint-Cyr, à la 


ménagerie. | : re 
Concours d'atterrissage au Parc de Rueil : Le 1° août, 
à3h. : 
Ascensions des membres : Pour le tour gratuit d’as- 
cension au parc de Rueil, sur convocations. 





COMITÉ DE DIRECTION 


Présidence de M. Saunière. : 

Présents : MM. Aubry, Piétri, Gritte, Cormier, Amiel, 
Ribeyre, Razet, Dard. 

Excusés : MM. Maison et Brett. 


Concours. — Le rapport des commissaires du con- 
cours de distance du 30 mai est approuvé. l 
Remerciements. — Des remerciements sont votés 


1° à M. le ministre de l'Instruction publique pour le 
prix accordé pour le concours de distance ; 2° à M. le 
ministre de la marine, pour les récompenses deman- 
dées par l'Aéronautique-Club de France et qu’il accorde 
aux marins Ledoyen et Meslin, pour leur intervention 
dévouée dans l'accident du Gay-Lussac, tombé en mer, 
près de Gouville (Manche), le 4 avril 1909. Ca 

Aviation. — Sur la demande de la commission d'avia- 
tion, l'achat d'un planeur biplan est décidé. 

Aérostation. — Un concours de distance sera orga- 
nisé dans les premiers jours de septembre. 





CONCOURS DU 4 JUILLET 


L'épreuve consiste en un concours de distance minima 
avec escale réservé aux pilotes de l’Aéronautique-Club 
de France. de 

Les points d’escale et d'atterrissage définitif seront 
désignés par les commissaires. 

Les départs auront lieu du pare de Rueil à 3 h. 1/2. 

Trois classements seront établis : le premier, pour 
l'escale, comportera des prix en médailles ; le deuxième 
pour le point d'atterrissage définitif et le troisième pour 
l'ensemble des résultats, des prix en espèces. 

Commissaires sportifs : MM. Piétri, Razet, Saunière. 





PTE 
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“ASTRA” 


fociété de Constructions Aéronautiques 
(Anciens Etablissements SURCOUF) 


Société anonyme au capital de 1 Million) de francs 
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AÉROSTATS DE SPORT 


| Les mieux construits, les plus coquets, les plus légers, les plus robustes 
| 
Î 
| 
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Départ d'un ballon de l'ASTRA au Parc de l'Aéro-Club de France 


Eureaux et Ateliers : 121-123, Rue de KRellevue, à RILLANCOURT 


Tétiéphonse : 6660-56 


Adresse Télégraphique : SURCOUF-BILLANCOURT 
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PERFECTIONNÉS TÉLÉPHONE: 322 linéaire avec une rigidité absolue. 
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ASCENSIONS DES MEMBRES DE LA. C. D. F. 

29 mai. — Chimère (350 m'). M. Perpette, De Firminy, 
16 h. à Laussonne, 16 h. 50. 70 kilomètres en 50 mi- 
nutes. 

30 mai. — Chimère (350 m'). MM. A. Perpette et Ber- 
tail. De Firminy 12 h., à Montbrison 14 h. 40 kilo- 
mètres en 2? heures. 

6 juin. — Risque-Tout (900 m'}. MM. R. Leblanc, Le- 
moine et X. De Vanves 15 h. 15, à Etampes 19 h. 44 ki- 
lomètres en 3 h. 45. 

13 juin. — Anjou (1.130 m°). MM. Cormier, Guérin, 
et Gonzalès Ozcariz. De Rueil 23 h. 15 à Sancoins 
(Cher), 10 h. du m. 245 kilomètres en 10 h. 15. 


“Otella’ 









AÉR@ CLUB 
FÉMININ 





SIÈGE SOCIAL : 92 is, Boulevard Pereire, PARIS 


Les Hérohautes de la ‘Stella’ 


Mme Desfossés-Dalloz 

Pour propager parmi les femmes le goût du sport 
aéronautique, les promotrices de l'Aéro-Club féminin 
Stella, ont choisi le meilleur moyen : l'exemple. Plu- 
sieurs d’entre elles ont déjà inscrit pas mal d’ascen- 
sions à leur carnet de route. Leur présidente, Mme Ed. 
Surcouf, vient de conquérir brillamment son brevet 
de pilote de l’Aéro-Club de France. Leur vice-présidente, 
Mme Desfossés-Dalloz, a déjà fait à bord de son char- 
mant sphérique, le Bobby, de 800 m°, quatre excur- 
sions aériennes. La première eut lieu le 13 octobre 1907 
ct se déroula en #4 h., de Rueil à Juny (Aisne) La 
seconde, le 2 novembre 1907, s’acheva tout près de la 
mer, sur les dunes de Saint-Valéry-sur-Somme, Un 
double orage des plus inquiétants vint écourter la 
quatrième terminée prématurément à Orly (Seine) ; et 
la troisième fut une simple mais exquise promenade 
aérienne de Dreux à La Fontaine-Hendebourg, près 
Louviers. 

Pour décider les hésitantes et pour donner la réponse 
d'une femme aéronaute aux dernières objections fémi- 
nines, Mme Desfossés-Dalloz nous pardonnera de repro- 
duire, fort indiscrètement, ces quelques fragments d’une 
lettre où elle résumail ses impressions de tourisme 
aérien : 


« Comment rendre l'impression inoubliable d'un pre- 
mier voyage aérien, coordonner les souvenirs, tra- 
duire les sentiments d’adniation, de charme, 
d'éblouissement que j'éprouvai et que je retrouve à 
chaque nouvelle ascension ? Il est bien entendu que 
je ne parle ici que pour les profanes, pour ceux qui 
se refusent à connaître cet enchantement, par peur 
de dangers imaginaires, par crainte d’un vertige 
« pourtant inexistant. 

« Il ne semble pas que :'on monte en quittant le sol 
mais qu’on demeure stationnaire tandis que la terre 
se creuse sous vos pieds. Puis, c’est la joie enfan- 
tine des objets terrestres progressivement rapetissés, 
des arbres, des édifices réduits à des proportions 
minuscules. Déjà les rivières ne sont plus que des 
rubans argentés sur le damier multicolore des prai- 
ries et des champs, dont les teintes disparates et 
heurtées font songer au manteau d’Arlequin. Mais 
plus haut tout s’harmonise, le spectacle prend sa 
véritable et grandiose ampleur... » 

« À voguer ainsi, perdu dans l'infini de l’éther azuré, 
combien nos préoccupations journalières perdent 
de leur valeur. Soucis, chagrins, paraissent moins 
graves au sein de ce calme apaisant, de ce silence 
absolu. On respire plus librement un air plus pur, la 
vue s'aiguise, un bien-être s’accuse ; on se sent 
mieux portant, meilleur aussi peut-être... sans doute 
parce qu’on s’est rapproché des cieux. 

« C'est un rêve que l’on fait, rêve sans cesse varié, 
cär jamais, sans doute, nous ne tracerons dans 
« l'océan atmosphérique le même sillage, nous ne do- 


RIRIANRT RIRE ANRIE 





« minerons les mêmes collines, les mêmes forêts. Le 
« vent est notre maître, et son caprice nous mêne... » 


Mme Desfossés-Dalloz ne méconnaît pas les merveil- 
les des ballons dirigeables et des aéroplanes ; elle ne 
sera sans doute pas la dernière à prendre place dans 
les nouveaux engins. « Mais, ajoute-t-elle, je doute 
que notre cher vieux ballon sphérique puisse jamais être 


(Photo Pirou) 
M9 DESFOSSÉS-DALLOZ _à 


Mme Desfossés-Dalloz, femme du distingué directeur du 
Monde Illustré, apporta dès la première heure aux promo- 
trices de la Stella, son concours dévoué et l'appui de sa 
haute situation mondaine et artistique. 

Au culte éclairé des lettres et de l’art qui lui valut la rosette 
d'Officier de lInstruction publique, M®e Desfossés-Dalloz, 
une des plus ardentes zélatrices de l'Association des Dames 
de la Croix-Rouge, sait allier la philanthropie et le patrio- 
tisme. 

Comme beaucoup de nos charmantes contemporaines, elle a le 
goût profond el nouveau de la vie en plein air et ne craint 
pas de pratiquer les sports, car elle réussit a n'y rien aban- 
donner de la grâce féminine. Ses préférences vont à l'aéros- 
tation qu'elle pratique depuis deux ans et dont elle est 
devenue, en qualité de vice-présidente de la Séella,une des 
plus actives, des plus sympathiques et des plus dévouées 
propagatrices. 


oublié, abandonné, car rien ne remplacera la poésie, 
la splendeur de ses voyages à l'aventure, vers cet im- 
prévu charmant dont on garde le souvenir délicieux, 
la nostalgie... incorrigiblement. » 

I1 est difficile de plaider avec plus de force persua- 
sive et de simple émolion la cause du ballon el de 
l’aérostation féminine. 
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Fète Hérienne fleurie 
; 17 juin 1909 

La fête aérienne fleurie organisée le 17 juin par 
l’'Aéro-Club féminin « Stella » au Parc de l’Aéro-Club de 
France a obtenu le plus vif, le plus complet succès. 
Bien que le jeune Club ait déjà donné d'heureuses et 
multiples preuves de son activité, c'était ce jour-là sa 
première manifestation officielle, quelque chose comme 
un début dans le monde, — dans le monde aéronautique 
et sportif, — de l’aé irostation féminine. 

C'est assez dire avec quel soin, quel délicat souci 
du détail, quelle gracieuse ingéniosité, les dévouces di- 
rigeantes de la « Stella » avaient préparé cette impor- 
tante journée. Nous avons fait connaître les grandes 
lignes du programme. I] fut suivi de point en point. 

La fête üébutait par un déjeuner servi dans le coquet 
Club-House du Parc des Côteaux. Il réunissait, sous la 
présidence de M. Henry Deutsch de la Meurthe, l’un des 
présidents d'honneur, piloles, passagères et membres 
de la « Stella ». 

Dès l'ouverture des portes à 2 heures, les invités de la 
« Stella » commencent à arriver. Par une gracieuse at- 
tention du Comité, les dames reçoivent à l'entrée une 
serbe dé fleurs et il est fait une ample distribuuon du 
joli pose orné d'un artistique dessin d'Atamian, 
du Monde Illustré. Les fleurs se retrouvent d’ailleurs 
partout : a cercles des ballons élégamment décorés 
auxquels elles servent aujourd'hui de marraines, sur 
les terrasses gazonnées du Parc, bientôt envahies par 
le chatoiement des claires toilettes de la saison. Noté 
dans l'assistance : 

Mmes Ed. Surcouf, présidente de la « Stella » ; Louis 
Blériot, Desfossés-Dalloz, Max Vincent, vice-présidentes : 
Airault, secrétaire générale ; Mlles J. Tissot, J. Charpen- 
tier, Mmes Abulfeda, Savignac, membres du Comité ; 
MM. Henry Deutsch de la Meurthe, Robert Esnault-Pel- 
terie, Ernest Archdeacon, Ed. Surcouf, le comte de 
Castillon de Saint-Victor, G. Besançon, Louis Blériot, 
Alfred Leblanc, Péan de Saint-Gilles, Echalié, Airault, 
André Roussel, M. et Mme Albert Omer- Decugis, M. et 
Mme Bellanger, Mile de Chardonnet, la comtesse Dico 
le marquis de Kergariou, MM. Victor Tatin, le com- 
mandant Bouttieaux, le comte de Chardonnet, Henry 
Kapferer, Dussault, le comte d’Aubigny, Capazza, A. 
Nicolleau, Georges Dubois, Guyot, Biendimé, Georges 
pRnenet, G. Bans, FE Reichel, Paul et Marcel Mathi- 
vet, 

Mmes Raymond Poincaré, Francis Crozier, Maurice 
Bernard, M. Cassien-Bernard, Mlle P. Vincent, M. Max 
Vincent, Mme et Mlle Chaïlly, comte A. de Contades, 
marquis de Virieu, M. et Mme Soreau, M. et Mme Char- 
lot, M. Coudert, Signard, Mme Jean Frappa, Mme de 
Gobillot, Février, P. Quinton, M. Aude, Chambert, 
Claudon, comtesse d'Abbe, Flourens, D° et Mme Mal- 
herbe, doctoresse Magnus, M. et Mme Bourdon, 










































Mme Echalié, Milles Valette, Dumont, Dufour, Rubiano, 


MM. Kuce, J.-B. Monnot, Schmidt, Todwood, Mmes Val- 
samachi, Griffié, Lagrange, Meunier-Surcouf, Bourcart, 
Dussault, baronne Pichon, Serand, Nicora, Gravier, 
de Beaune, Kapferer, Carton, Michel Lévy, de Mellan- 
ville, Vallon de Pamas, Bechmann, Mlle de Villers, 
MM. Fafiotte, Guy et Mme, Grardel et Mme, Lebeau, 
Mazac, ropre Ducoux, Jacques Weisman et Mme, 
D' et Mme Savignac. M. Mme et Mlle Margerie, etc. 

Tandis ‘ s’'achevait le gonflement des “ballons, le 
Comité de la « Stella » spécialement réuni, avait décerné 
à Mme Ed. Surcouf le brevet de pilote de la Société 
brevet vaillamment sue 

Pendant que l’on écoute l’artistique concert de la mu- 
sique du 31° de ligne, les préparatifs de départ se termi- 
nent. Mais une.très forte brise de 12 re à la se- 
conde rend les appareillages particulièrement difficiles 
Grâce à l'expérience et à l'habileté des commissaires 
sportifs, MM. Ed. Surcouf, Péan de Saint-Gilles, Echalié, 
tous les départs ont été remarquablement réussis. 

Le ballon Les Bluets (900 m°) s'élève le premier, monté 
par Mme Ed. Surcouf, pilote, accompagnée de Mme Ai- 
rault et de Mlle Tissot. Le gracieux équipage féminin 
ne se laissa point intimider par les rafales’et fit preuve 
d’une parfaite crânerie. Les Bluets file à grande allure 
vers le sud-est, semant dans son sillage une pluie de 
fleurs. 

S'élèvent ensuite : Les Roses (900 m‘) Pilote : M. A. 
Omer-Decugis ; passagères : Mmes A. Omer-Decugis el 
Desfossés-Dalloz. — Les OEillets (1.200 m°). Pilote: le 





marquis de Kergariou ; passagères : Mmes Max Vin- 
cent et M. Savignac. — Les Pivoines {1.000 m’). Pilote : 
le comte de Castillon ; passagères : Mmes Abulfeda et 
Monnot ; passager : M. Airault. — Les Pâquereltes 


(1.200 m°). Pilote : M. Guffroy ; pastagère : Mme Dumas ; 
passagers : MM. Dumas et Paul Abulfeda. — Les Hor- 





Le ballon Les Bluets au départ. En nacelle, de gauche à droite : 
Mue Airault, Mile Tissot, Me Ed. Surcouf, pilote. 
(Éhoto Rol) 


lensias Eee mn piloté par M. Aïfred Leblanc, accom- 
pagné de M. et Mme Louis Blériot. Ce dernier ballon 
partait pour un voyage de nuit, les cinq autres pour une 
simple promenade aerienne. 

Les atterrissages se sont tous effectués d'une façon 
parfaite, malgré la violence du vent, terminant de la 
manière'la plus: heureuse une fête entièrement réussie 
et qui fait bien augurer des réunions que la « Stella » 
prépare pour la saison. 

Grâce au: vaillant Aéro-Club féminin qui vient de 
donner une si éclatante preuve de sa vitalité, on peut 
juger des progrès incroyables de l'idée aérienne fémi- 
nine. É 

+ 

Le ballon Les Bluels, conduit par Mme Surcouf, esk 
descendu sans incidents à 7 h. 10, à Auxy, près Beaune- 
la-Rolande, soit 110 kilomètres en ? heures. — Les Pi- 
voines, à 8 heures, à Mouchecourt, près Malesherbes. 
— Les OEillets, à 8 heures, à Vievy, près Malesherbes. 
— Les Roses, à 8 h. 45, à Milly, près de la forêt de 
Fontainebleau. — Les Päâquerettes, à Milly. 

Quant au ballon Les Hortensias, il tint l'atmosphère 
toute la nuit et ne jeta l'ancre que le lendemain matin, 
à 5 heures, sous la pluie, à Villemontais, près Roanne 
(Loire), après avoir franchi près de 400 kilomètres. 














A MM. Vendome-Odier (|) 


Est-il admissible qu’un incident soit décrété clos à la 
seule volonté ae qui, se voyant pris, fait diversion en 
cherchant à discréditer le sujet de la question, propriété 
d'autrui ? 

Il ne s’agit pas de savoir si ces messieurs ont su 
tirer parti d'un principe et de son application que j'ai 
découverts et documentés il y a plus de onze ans, et 
fait breveter naguère, mais si leur dispositif avant de 
héurter le sol, ne s'est pas heurté à mon antériorité 
connue. 

Cela ressort de ma revendication, mais point du tout 
de leur protestation. D' E. CouLon 








(1) Voir « Réponse au docteur Coulon » dans l’Aéro- 
phile du 15 juin. 
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L. BLÉRIOT. neo 


Créateur de l'Aéroplane MONOPLAN 
PARIS —- 16, RUE DURET - PARIS 








Appareils à partir de 10.000 fr. vendus 
avec garantie d'un vol en circuit de 10 kilomètres 
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Le Monoplan Blériot XII pouvant transporter 3 personnes 
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POUR GAGNER. À couses de l'année, commander dès maintenant 


L'AÉROPLANE L. BLÉRIOT 
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GRANDS 


ATELIERS ABRONTAUUQUEN on FAURRANE À 


22 & 24, Passage des Faborites, PARIS 
FONDÉS EN 1875 
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H. LACHAMBRE 


EXPOSITION DE 1900 - Hors concours - MEMBRE du JURY 
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CONSTRUCTION DE TOUS GENRES D’AÉROSTATS 
Ballon de l’Expédition Polaire Andrée (5.000 m. c.). 
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Ballons Militaires des Gouvernements 


DIRIGEABLES DE DIFFÉRENTS MODÈLES 
Appareils d’Aviation 
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22 & 24, Passage des Favorifes 
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MAURICE MALLET 
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Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques 


Les plus Hautes Récompenses aux Expositions 


Hors Concours — Membre du Jury 


10, Roûte dû Navre, à DUTEAUX (Seine) 


PRÈS LA DÉFENSE DE COURBEVOIE 
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Capitaine HILDEBRANDT 


Le capitaine Hildebrandt est une des personna- 
lités les plus justement estimées dans les milieux 
aéronautiques allemands. Il est auss! fort connu en 
France et y compte de solides sympathies. 





CAPITAINE HILDEBRANDT 


Né le 10 juin 1870, M. Hildebrandt était officier 
d'artillerie à Strasbourg en 1890, lorsque l’Oberr- 
heinischer Verein für Luftschiffahrt y fut fondé. 
Choisi comme membre du Comité de cette Société 
aéronautique, il s'intéresse spécialement, dès lors, 
aux questions d’aéronautique. Il exécute avec succès, 


en suivant les conseils du professeur Hergesell, les 
premières observations par cerfs-volants météoro- 
logiques effectuées en Allemagne. En 1899, ses trA- 
vaux le désignent pour commander à Berlin la com- 
pagnie des aérostiers militaires et, en cette qua- 
lité, il s'occupe fort utilement d'expériences de télé- 
graphie sans fil au moyen de ballons, de photographie 
aéronautique militaire et du service colombophile. 
Il trouvait encore le temps d'assister le professeur 
Assmann dans ses travaux aérologiques à Tegel, près 
Berlin. 

A ses hautes connaissances techniques, le capi- 
taine Hildebrandt ne tardait pas à joindre une par- 
fait connaissance pratique de l’aérostation, acquise 
au cours de plus de cent ascensions qui l’ont con- 
duit dans presque tous les pays d'Europe. 

Membre de la Commission Internationale d’Aéro- 
nautique Scientifique, de la Commission Permanente 
Internationale d’'Aéronautique, de la Commission 
sportive de la Deutscher Luftschiffer-Verband, mem- 
bre honoraire ou actif des principaux Aéro-Clubs 
d'Allemagne et d'Europe, le capitaine Hildebrandt 
est un des promoteurs du mouvement aéronautique 
actuel en Allemagne. I1 y a efficacement contribué 
par son exemple, ses conférences très suivies, ses 
l'Illustrierte Mittei- 
lungen, où il fut un des premiers collaborateurs du 
lieutenant-colonel Moedebeck. Il a défendu les idées 


articles dans Aeronautische 


nouvelles, secoué l’apathie de ses compatriotes, en- 
couragé, souvent de ses deniers, les inventions ou 
les entreprises aéronautiques qu’il jugeait intéres- 
sanutes. 

I] aime la locomotion aérienne en savant et en 
sportsman ; il demeure l’un des meilleurs et des plus 
utiles serviteurs qu’elle possède à notre époque. 

À. CLÉRY 
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PLATEFORME ÉTOILÉE 
pour l’essor des aéroplanes 


PROJET ARMENGAUD JEUNE 


L'auteur de ce projet, qui a assisté à un très grand 
nombre d'expériences d’aéroplanes, a constaté que le 
mode de lancement adopté par les aviateurs français 
soit avec les monoplans, soit avec les biplans, était des 
plus défectueux. Neuf fois sur dix l'essor ne se pro- 
duit pas au moment voulu, dès que la vitesse de régime 
est atteinte, c’est-à-dire lorsque la réaction verticale due 
à la pression de l’air arrive à contrebalancer le poids 
total de l'appareil. 

La cause de ces échecs doit principalement être attri- 
buée à la nature du terrain, c’est-à-dire à la configura- 
tion qu'il présente à l’endroit où se trouve l'appareil 
quand il est capable de s’enlever. Par exemple, lorsque 
le terrain offre une dénivellation latérale assez mar- 
quée, il en résulte une inclinaison vers la gauche ou 
vers la droite des surfaces sustentatrices, et alors la 
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Certes, la méthode française, qui n’exige pas un appa- 
reil de lancement, comme cest le cas pour les expé- 
riences des frères Wright, est de beaucoup préférable 
et ce sera certainement celle de l'avenir, à moins qu’on 
ne réussisse à réaliser un organe auxiliaire de lance- 
ment adhérant au corps de l’aéroplane. Mais on n’en 
est pas encore là et il faut reconnaître que tandis que 
les aviateurs américains ont eu rarement des manques 
dans le très grand nombre d’envolées et de prouesses 
qu'ils ont effectuées, entraînant très peu de dépenses 
pour les réparations, les aviateurs français, par contre, 
ont eu à subir tant de faux départs si souvent accom- 
pagnés d'accidents, que l’ensemble des frais de répara- 
tions ou de construction des nouveaux appareils a dé- 
passé ? millions de francs. Dans cette somme nous 
Savons que le sympathique et persévérant M. Blériot 
entre pour près de 700.000 francs. 

C'est poussé par ces considérations que dès le début 
de l'aviation, M. Armengaud jeune a engagé les avia- 
teurs à aménager au moins le sol dans la partie de 
l'aérodrome où ils doivent effectuer leur vol, de telle 
manière qu'ils puissent prendre leur élan, en se diri- 
geant contre le vent et en assurant à leur appareil la 
position normale d'équilibre. 
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Plateforme étoilée Armengaud jeune pour l'essor des aéroplanes. 


poussée de l'air vient détruire l'équilibre. En d'autres 
termes, l’aéroplane n'étant pas d’aplomb retombe brus- 
quement sur le sol. 

On est donc en droit de poser ce principe qu'il faut au 
moment de l'essor que les transversales de l’aéroplane 
soient parfaitement horizontales. Dans le cas des aéro- 
planes en V, comme le premier de Santos-Dumont, ce 
sont les bases des triangles formés par les arêtes des 
ailes sustentatrices qui doivent être horizontales. 

Le pilote peut sans doute, par le jeu des aiïlerons 
Où par la manœuvre du gauchissement, redresser suf- 
fisamment l'appareil, mais il faut pour cela, de sa part, 
une très grande expérience et une rapidité de décision 
et d'action que ne possèdent pas encore les débutants. 

Malgré l’enseignement si éclairé du capitaine Ferber, 
délégué par la Ligue Aérienne à la direction de l'école 
des pilotes à l'aérodrome de Savigny-sur-Orge, dé- 
nommé Port-Aviation, il ne s’est pas encore formé de 
bons élèves et l'appareil d'essai, mal lancé, s'est plu- 
sieurs fois brisé, ce qui a entraîné des réparations ayant 
coûté plus de 5.000 fr. pour une période de trois mois. 


Le projet qu'il propose répond à cetle condition. Il 
consiste, comme le montre le plan annexé, à établir une 
ou plusieurs plateformes étoilées sur l’aérodrome. Cha- 
cune d'elles comporte un terre-plein de faible hauteur, 
50 cent. au plus, à laquelle donnent accès des rampes 
ayant une largeur de 15 mètres et une longueur de 
50 à 100 mètres. Le nombre des rampes pourra être 
de 8, 10, 12, ce qui fournira autant de voies de départ 
parmi lesquelles l’aviateur choisira celle qui se rappro- 
chera le plus de Ja direction du vent au moment de 
l'expérience. 

En raison du peu de saillie de la plateforme et des 
rampes, les frais de terrassement ne seront pas très 
considérables surtout si l'on choisit pour l'aérodrome 
un terrain offrant une dénivellation se prétant à l’éta- 
blissement de la plateforme avec ses rampes d'accès. 
Ces frais seraient réduits à presque rien si on se con- 
tentait de donner au terre-plein une hauteur de 0 m. 25 
seulement, dénivellation encore très suffisante pour le 
parfait écoulement des eaux. 

On aura soin de bien « régaler » le sol et d'opérer 
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un tassement de la terre à laquelle on pourra ajouter 
du caillou pour en faire un s“acadam ou un beton, 
ou la recouvrir d'une couche de bitunie où d’asphañte. 

Grâce à cette disposition d'une exécution facile et 
peu coûteuse, les aviateurs, à moins d'un vent-trop fort, 
pourront entreprendre des expériences régulières sans 
avoir à redouter le mauvais élal du terrain, trop sou- 
vent rendu impraticable au lancement par les intempé- 
ries ou d'autres circonstances. 

Plus tard, lorsque les aéroplanes seront plus perfec- 
lionnés, au point de vue surtout de ia slabililé, et que 
ls pilotes seront micux exercés, 5n pourra se dispenser 
d'établir ces plateformes d’essor : mais à l'heure actuelle 
iles s'imposent si l’on veut éviter des déboires et des 
mécomples non seulement aux avialeurs, mais encore 
à ceux qui viennent assister à leurs envolées. 








NOUVELLE FORMULE 
de la pression sur le plan mince carré 


Suivant la notation habituelle, soit N; la pression 
normale sur un plan faisant un angle à avec le tra- 
jectoire. On compare généralement cette pression à 
la pression N,, sur le même plan qui se déplacerait 
normalement. 

Quand on envisage toutes les inclinaisons de 0 à 
90°, les formules proposées pour exprimer le rap- 

N:; HR : 
port —— sont assez compliquées ; elles diffèrent no- 
D 
tablement suivant l'allongement du plan et l’orien- 
tation de cet allongement. 

Dans le cas du plan carré, le seul que je consi- 
dérerai dans cette Note, la formule généralement 
admise est celle de Duchemin 


NÉE 2 sini 
No IE ES ire 
qui concorde remarquablement avec les expériences 
de Langley. 
La même concordance existe avec la formule 


, 


Ni Aie cs 

— —= sini. |,S 

No 
que j'ai rencontrée au cours de recherches sur l’aé- 
rodynamique. Cette dernière formule a l'avantage 
d'être monôme, ce qui peut être intéressant dans 
certains calculs. 

D 

De 0 à 20°, l’exponentielle 1,8 ‘varie seulement 
de 1,8 à 1,08 ; dans ces limites d’inclinaisons, qui 
intéressent tout particulièrement l'aviation, on 
peut prendre 1,75 comme valeur moyenne du ccef- 
ficient de sin à. 

Pour à — 0, le coefficient 1,8 cadre beaucoup 
mieux avec les expériences de Langley et de M. Eiffel 
que le coeffcient 2 de la formule de Duchemin. On 
peut s'en convaincre en traçant, d’après ces expé- 

N; 
Nysini 
son ordonnée à l'origine, qui est la valeur du coef- 
ficient cherché. 

En outre, ma formule donne un maximum 1,007 
pour l'angle de 68 environ; or, de nombreuses ex- 
péiiences ont mis en évidence que, pour les grands 
angles, la pression N; est en effet légèrement supé- 
ricure à la pression normale, phénomène que ne tra- 
duit pas la formule de Duchemin. 


riences, la courbe y — ,et en déterminant 


La table ci-dessous donne la comparaison entre les 
expériences de Langley, la formule de Duchemin 
et la formule nouvelle. 

N Ne 
— d'apres : 
v0 
2 


Piclinaison Éxnériences Formule Formule 
à Langley Duchemin Soreau 
5° 0,15 0,17 0,157 

10 0,30 C,34 6,308 
15 0,46 0,48 0,443 
20 MANOTEO 0, El 0,575 
25 0,71 0,72 0,685 
30 0,78 0,80 0,715 
35 0,84 0,86 0,850 
40 0,89 0,91 U.907 
15 0,93 0,94 0,947 
€0 0,99 1,004 
90 1 1 1 


Rodolphe SoREAu, 
Président de la Commission d'Aviation 
de l'Aéro-Club de France, 
Lrésident de la Société française 
de Navigation aérienne. 


LA QUESTION DES HÉLICOPTÈRES 


Réponse à M. Lecornu 


Professeur à l'École Polyteehn'que 





J'ai lu avec un vif plaisir l'intéressant article du pro- 
fesseur Lecornu, intitulé « la Question des Hélicop- 
tères », baru dans l’'Aérophile du 15 mai. C’est la pre- 
mière fois que je rencontre une critique réellement 
scientifique de mon article « Fausse Route », qui avait 
déchaîné une si violente polémique. Aussi je profite de 
cette occasion pour donner quelques explications à ce 
sujet. 

JÉ commence par déclarer que je suis complètement 
de l'avis de l’'éminent professeur lorsqu'il trouve que 
mes conclusions ne lui paraissent pas présenter une 
rigueur absolue, au point de vue purement scientifique 
s'entend. Toutefois, je suis persuadé que M. Lecornu 
voudra bien m'accorder, que la rigueur de mes déduc- 
tions peut étre regardée comme absolue si l'on se place 
au point de vue auquel je m'élais placé en écrivant l'ar- 
ticle en question. En effet, le but de ma démonstration, 
ainsi que je le disais au début de mon article,’ étail 
de détourner les inventeurs d’hélicoptères, de la voie 
dans laquelle ils s'engageaient, en leur montrant 
qu'elle ne pouvait aboutir qu'à des mécomples, car 
les conditions de possibilité de fonctionnement de tous 
les appareils à réaction se trouvaient limitées, d’un côté, 
par la valeur théorique de la puissance motrice néces- 
saire à soutenir en l'air un poids déterminé P, et expri- 


1 : A , 
mée par la relation f, — ; P.V, et de l’autre, par l'en- 


combrement résultant des dimensions de la veine ga- 
4 Pq 
zeuse refoulée, et exprimée par la relalion S — AV: 
Or, entre ces limites, les conditions les plus avanta- 
geuses auxquelles on peut arriver, pour un hélicoptère, 
Sont infiniment moins avantageuses que celles réalisées 
facilement par le premier aéroplane venu. 1] est bien 
évident que les expressions que j'ai déduites pour %,et$, 
sont loin de présenter une rigueur scientifique absolue, 
tant s'en faut : mais telles qu'elles sont, elles peuvent 
servir de bornes limites au delà desquelles le fonction- 
nement de l’uélicoplère est absolument impossible, el 
toutes les corrections qui pourraient leur donner une 
rigueur scientifique plus grande, telles que celles 
provenant du manque de parallélisme des filets ga- 
zeux, etc. ainsi que le fait judicieusement observer le 
savant professeur, n'auraient pour effet que de resser- 
rer encore ces limites, déjà si défavorables à l'hélicop- 
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tère, car ces corrections tendraient à augmenter la puis- 
sance motrice et les dimensions de la veine gazeuse 
nécessaires à la sustentation, et en aucun cas, elles ne 
pourraient contribuer à les diminuer ; les expressions 
ci-dessus sont donc les limites infranchissables théori- 
ques et optima des conditions de fonctionnement de 
l'hélicoptère, et, à ce point de vue, elles peuvent être 
considérées comme présentant uné rigueur absolue. 

En attribuant, dans mon article, une valeur de 50 0/0 
au coefficient d'utilisation maximum: possible pour l’hé- 
lice sustentatrice, je crois ne pas m'être trompé, et je 
trouve la confirmation de cette valeur dans le très inté- 
ressant travail de M. Riabouchinski (1), qui démontre 
que le rendement théorique d’une hélice sustentatrice 
ne peut pas dépasser 50 0/0. 

Pour ce qui est de la voie que j'ai Suivie pour déter- 
miner la valeur de la puissance motrice €, et la sec- 
tion de la veine gazeuse S$, il est-bien évident qu'il existe 
différentes manières beaucoup plus simples que celle 
que j'ai suivie, témoin celle donnée par le professeur 
Lecornu lui-même, mais si j'ai choisi précisément celle 
qui s'appuie sur la considération de la pression, c'était 
dans le but de faire ressortir un fait, qui à première 
vue semble paradoxal, et qui est souvent mal compris, 
même par les gens de la partie, à savoir que la pression 
due à la vitesse d'écoulement du gaz, est égale à la moi- 
tié du poids soutenu, car elle est égale à la moitié de la 
poussée due à la quantité du mouvement. Ce phéno- 
mène est comparable à ce qui a lieu, lorsque par un 
orifice de section S pratiqué dans la paroi latérale d'un 
vase contenant de l’eau à un niveau H au-dessus de l'ori- 
fice (admettant le niveau constant pendant toute la du- 
ée de l'écoulement), on laisse couler le liquide : la pous- 
sée exercée par la réaction due à cet écoulement, et qui, 
en l'espèce, peut être comparée à la force sustentatrice 
de l'hélicoptère, est double de la pression statique due à 
la hauteur H. Cette pression statique est exprimée par 


9 
que la poussée de la réaction sera mesurée par la quan- 
titué de mouvement MV qui est égale à — Y. ou bien à 
g E 
v v? 
Aer 


‘1 


le poids d’une colonne d’eau S.H.A — 57 S-A, tandis 


-S.A, donc double de la pression statique 


due à la hauteur H, pour le cas du liquide qui s'écoule, 
ou de la pression r, dans le cas du ventilateur ou de 
l'hélice sustentatrice. J'ai remarqué que ces notions 
étaient insuffisamment répandues dans l’enseignement, 
et jai rencontré maints ingénieurs qui ne pouvaient pas 
admettre ces conclusions, pourtant évidentes. Je me 
rappelle même lorsqu'il v a une trentaine d'années, j’é- 
tudiais les effets de la réaction, j'avais établi une expé- 
rience pour mesurer directément la valeur de la réac- 
tion d’une veine liquide dont je connaissais la section 
et la vitesse d'écoulement : je conslatai, avec étonne- 
ment, je l’avoue à ma honte, que la poussée que je me- 
surais était toujours environ deux fois plus forte que 
celle que je calculais en me basant sur la hauteur de 
chute, et je n’en compris la raison que lorsque j'appli- 
quai au phénomène le principe des quantités de mou- 
vement. À cette occasion, je remarquai encore un autre 
fait assez curieux qui démontre que les résistances 
dues aux tourbillons et autres obstacles rencontrés par 
la veine d'écoulement, n'ont ahsolument aucun effet sur 
la valeur de la poussée de la réaction ; je présentai 
devant l'orifice d'écoulement, une planchette contre la- 
quelle venait se briser la veine liquide et j'avais beau 
approcher la planchette de l'orifice, je ne constatai au- 
cune variation dans l'indication de la poussée de réac- 
tion, ce n'est que lorsaue la section circulaire. entre la 
planchette et le hord de l'orifice, devenait inférieure à 
celle de l'orifice lui-même. que la poussée de la réaction 
diminuait par suite de l’étranglement de la veine. 

Je tenais à signaler les résultats de ces expériences 
anciennes, car les idées générales sur re sujet sont assez 
confuses et jÿr fenais surtout à justifier aux yeux du 
distinzué professeur de l'Ecole Poltechnique les raisons 
nour lesquelles j'avais cru pouvoir attribuer à mes dé- 
ductions de l’article « Fausse Route » un caractère de 
riqueur absolue, non pas certes au point de vue scien- 
tifique, mais comme limite infranchissable pour les in- 
venteurs d'hélicoptères. S. DRZEWIECKI 


() Bulletin de l'Institut Aérodynamique de Koutchino. 
Fascicule IT, page 5. 


À propos du « Vent louvoyant » 


Dans une étude récente (1), M. Alexandre Sée veut 
bien reconnaitre que, parmi les diverses théories que 
j'ai sommairement résumées dans une Note intitulée : 
Principes du vol à voile (Aérophile du 15 mars 1909), 
il en est une fondée sur les principes servant égale- 
ment de base à sa théorie du « Vent louvoyant » ; mais 
il ajoute qu’à ce sujet, il revendique la priorité. 

J'indique plus loin les raisons qui doivent faire écar- 
ter cette réclamation de priorité. Mais auparavant, 
comme l’auteur attribue une importance trop grande, 
à mon avis, au rôle que jouent ces principes dans l’en- 
semble des manœuvres voilières, je ferai connaître les 
points communs — et aussi les divergences — existant 
entre ses propositions et les miennes ; je m'empresse 
d'ajouter que cet exposé n'intéresse pas exclusivement 
les deux parties en présence : je serai, en effet, forcé- 
ment amené à mettre en évidence certains points fai- 
bles de la théorie proposée. 

M. Alexandre Sée pense que, dans toutes leurs ma- 
nœuvres, les voiliers utilisent exclusivement les varia- 
tions azimutales du vent, je crois que celles-ci n’inter- 
viennent que dans un nombre limité de circonstances: 
ainsi, sans prétendre, bien loin de là, indiquer une pro- 
portion correspondant exactement à la réalité, je re- 
marquerai que, sur une vingtaine de types de vol étu- 
diés, j'en ai rencontré un qui s'explique rationnelle- 
ment par les changements de direction du vent : c’est 
la manœuvre très remarquable d'ailleurs. que pratique 
le goéland et qui a été décrite par M. A. Bazin (?). 

C'est au sujet du mode de production de la force 
motrice dans cette manœuvre qu'il existe une certaine 
communauté de vues, laissant toutefois subsister quel- 
que divergence. M. A. Sée a montré que le voilier re- 
cevant un peu obliquement le vent relatif, pouvait. par 
une orientation convenable de sa voilure, assimilée à 
un plan, obtenir une composante propulsive. D'autre 
part, comme l'obtention de la force motrice, dans le 
cas considéré, n’est qu’une des conséquences d’un prin- 
cine très général, que je continuerai à appeler, pour 
abréger, le principe C, j'ai pu, en quelques mots, pré- 
senter, pour l’exnlication de cette manœuvre, un ré- 
sumé suffisant. En tout cas, cette explication simple- 
ment « esquissée » d’après M. Sée, est, comme je le 
montre plus loin, plus complète que celle qui se dégage 
de son exposé. : Ô 

Si, au lieu de se borner à établir une démonstration 
ne visant qu'un cas frès spécial, cet auteur avait re- 
marqué aue ce moven d'obtenir la propulsion était sus- 
centihle de généralisation, s’il était remonté jusqu’à la 
notion du principe en question, peut-être aurait-il jucé 
inutile de faire intervenir les changements de direction 
du vent dans le vol par orhes, par exemple. Cette 
évolution. en effet, s'exnlique très simplement à l’aide 
de ce même principe C, mais par une voie différente 
{variation longitudinale du courant), tandis que le ba- 
lancement alternatif, indispensable pour le louvoiement 
v fait comnlètement défaut. Du reste, la démonstration 
concernant la nroduction de la composante motrire 
(fo. 20) ne visant aue le cas très particulier où l'oiseau 
s'avance avec vent moven debout, le principe établi 
ne peut être appliqué aux vols cirrulaires où la tan- 
gente à la trajectoire fait, avec la direction du vent 
moyen, des angles qui prennent successivement toutes 
les valeurs comprises entre zéro et 360 degrés. 

Pour en revenir à la auestion de la force nropulsive 
dans le vol lonvovant, jaiouterai au’en ce qui concerne 
Varientation du corps de l'oiseau. je dois me séparer de 
M. Sée. Tes voiliers. d’anrès Ini resteraient constam- 
ment diricés suivant OË (fig. 20 et 21): je pense qu’à 
moins de circonstances exceptionnelles, comme, par 
esvemple. une extrême frémence des changements dans 
la dirertion du vent relatif OD, ce courant agit sur le 
rarps de l'oiseau. comme sur une girouette, pour l'o- 
rienter suivant sa propre direction. 

Tes conséauences de cette différence d'orientation ne 
sont pas négliceahles, Pour que le voilier, soumis au 


(1) Aérophile du 1* juin 1909. 

(2e Goéland en mer progressant horizontalement 
et directement contre un vent violent sans autres mou- 
vements que de légers balancements latéraux. » 
Comptes rendus de l’Académie des Sciences, 17 avril 
1905, p. 1906. — Revue scientifique, 17 et 24 juin 1905. 
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courant relatif variable OD, puisse se maintenir dans 
une direction différente OE, il lui faudrait tordre et 
détordre incessamment aïles et queue ; il devrait, en 
outre, pour produire la force matrice, superposer d'au- 
tres déformations de voilure à celles qui le maïintien- 
nent en direction. Tous ces mouvements, qui ne sont 
signalés par aucun observateur, deviennent inutiles si 
le voilier se laisse tout simplement orienter suivant le 
vent relatif OD ; un oiseau empaillé, promené au bout 
d’une tige lui servant de pivot vertical, serail soumis 
à une force propulsive (bien entendu, pendant la phase 
où l’obliquité du vent est de sens favorable, eu égard 
au sens de l’inclinaison des ailes). à 

Je ferai remarquer enfin que, pour l'établissement de 
la théorie du vent louvoyant (ou, plus exactement du 
vol louvoyant), il reste encore certains points impor- 
tante à examiner. Ainsi les parcours en zigzags ou en 
crochets (l'expression parcours sinueur paraît mieux 
appropriée), imposés par la composante de dérive OB, 
peuvent comporter des arcs présentant leur concavité 
au vent, ce qui entraine une perte d'énergie (prin- 
cipe 2) (1). Ce point de vue parait présenter plus d’in- 
térêt que la question de sustentation, dont la possibi- 
lité n’est pas douteuse : nous voyons fréquemment des 
oiseaux qui, en air calme, se maintiennent quelque 
temps à la même altitude, tout en inclinant leurs ailes ; 
il est donc à prévoir qu'en adoptant pour V, à, k, etc., 
des valeurs numériques vraisemblables, on arrivera à 
donner à la composante verticale de R, une valeur égale 
à celle du poids de l'oiseau. 

J'ajouterai que le seul fait d'avoir signalé la perte 
d'énergie à laquelle est exposé le voilier et d’avoir même 
indiqué le principe du procédé à employer pour l'évi- 
ter, constitue une supériorité marquée sur la théorie 
de M. Sée, qui n’a fait qu’exposer le mode de nroduc- 
tion de la force motrice, sans entrevoir la contre-par- 
tie. 

La 
x % 


J'arrive maintenant à la question de priorité qui vient 
d'être soulevée. 

Pour ce qui est de la priorité résultant d’une publi- 
cation effective, la question ne se pose même pas : la 
théorie de M. Sée vient de paraître à la date du 1° juin 
1909 ; les miennes ont été exposées dans les Comptes 
rendus du ?8 décembre 1908 et dans l’Aérophile au 
15 mars. Quant aux communications faites en confé- 
rence, elles ne peuvent naturellement pas entrer en 
ligne de compte. 

En ce qui concerne la priorité basée sur l'envoi de 
travaux à l’Académie des Sciences, M. Sée écrit ceci 
{p. 252, col. 2) : « Nous avons, pour prendre date, dé- 
posé à l’Académie des Sciences. sous pli cacheté, un 
résumé de cette théorie, à la date du 28 septembre 
1908 : ce pli, reçu dans la séance du 5 octobre, ainsi 
qu’il est mentionné aux Comptes rendus, a été inscrit 
sous le n° 7387. » 

Ici je relève une erreur qui causerait 1me confusion : 
les Comptes rendus ne font aucune mention ni d’un pli 
cacheté, ni de la date d'envoi d’un document quelcon- 
que : ils ne contiennent que les indicatinns suivantes : 

« M. L. Thouveny adresse une Note sur les Principes 
a ae à voile. (Renvoyée à la Commission d’Aéronau- 
ique. 

« M. Alexandre Sée adresse une Note intitulée : Le 
Mécanisme du vol à voile des oiseaux. (envoyée à 
la Commission d’'Aéronautique.) » 

Cet ordre d'énumération est en même temps un 
ordre d'enregistrement fixant celui dans lequel ont été 
effectués les dépôts. Mes droits sont donc étahlis au 
deuxième point de vue comme au premier. Ja commu- 
nication déposée contenant la théorie dun vol lonvoyant, 
entièrement « décagée » ef constituant avec les prin- 
cipes généraux, communs à d’autres théories exposées 
en même lemps, un ensemble parfaitement. clair, pré- 
senté d'ailleurs avec plus de développements que dans 
l'étude parue dans l'Aérophile du 15 mars, laquelle n’est 
qu'un simple résumé. 


(1) Au suiet de la valeur à attribuer à ce principe, je 
note que, dans son énumération critique des théories 
voilières, M. Sée n’a nas mentionné mon élude sur les 
Principes du vol à voile : comme, en raison de la com- 
munauté partielle de vues. cette étude n'a pu être ni 
oubliée, ni tenue pour négligeable, je ne puis qu'inter- 
prêter ce silence dans un sens très favorable. 
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Maintenant, il résulte de la déclaration reproduite 
ci-dessus, que M. Sée a été amené à déposer quatre ou 
cinq jours avant sa Note ouverte, un pli cacheté relatif 
à la question du vol à voile. Mais il est bien évident 
que tant que ce document restera secret, il demeurera 
inopérant. Quand le texte authentique en sera entière- 
ment connu, j'aurai à examiner la valeur de cette pièce. 

En attendant, la priorité, à tous les points de vue 
m'appartient indiscutablement. 


COMMANDANT THOUVENY 


Ses 


Réponse à M. Thouveny 


La lettre de M. Thouveny « à propos du vent lou- 
voyant » comprend deux parties. 

Elle contient d’abord des objections à ma théorie. 

Je n'ai pas à la défendre, j'ai cité assez de récits 
d'observations qui la défendent mieux que toute dis- 
cussion. M. Thouveny ne m’oppose que des opinions, 
tandis que je me suis appuyé sur des faits. 

Il trouve ma théorie trop spéciale et veut la géné- 
raliser. Pourquoi ce besoin de généraliser, puisque, 
telle qu’elle est, elle s'adapte aux faits observés? Je 
reproche précisément à la sienne d'êfre trop générale : 
elle ne serre plus la réalité de près, elle n'éclaire pas 
ie phénomène dans tous ses détails comme la mienne ; 
c'est donc un défaut, et non une qualité. 

Je tiens cependant à relever quelques erreurs maté- 
rielles échappées à M. Thouveny. 

L'auteur dit que, dans le vol en orbes, le balancement 
fait complètement défaut. Langley répondra pour moi 
(Mémoire au Congrès de Chicago): « L'oiseau, suivant 
les habitudes de son espèce, décrivait une sorte d’el- 
lipse. Il restait bien en vue, tournant sans interrup- 
tion ; un très léger balancement le faisait progresser 
contre le vent aussi bien que latéralement. » 

Voilà la preuve que le balancement ne fait pas défaut. 

Une autre erreur de l’auteur est de croire que ma 
démonstration « ne vise que le cas très particulier où 
l'oiseau s’avance avec vent moyen debout ». C’est exac- 
tement le contraire. M. Thouveny commet la confusion 
habituelle entre le vent relatif et le vent absolu. Je le 
prie de relire ma théorie, il verra qu'il ne l’a pas bien 
comprise, Eïle fait précisément abstraction complète 
de la direction du vent moyen absolu. 

L'auteur dit encore que les parcours sinueux imposés 
par la composante de dérive « peuvent comporter des 
arcs présentant leur concavité au vent. » C’est une 
grave erreur ; la composante de dérive, qui courbe la 
trajectoire, est toujours dirigée du côté opposé au vent, 
comme l’indiquent mes schémas. et par suite, la con- 
cavité est nécessairement du côté opposé au vent. 


* + 
x * 


La lettre de M. Thouveny contient ensuite une reven- 
dication de priorité, qui n’est pas fondée. 

Pour ce qui est de la publication effective, j'y attache 
assez peu d'importance, puisque j'ai pris date antérieu- 
rement par le dépôt d’un pli cacheté, mais même sur 
ce terrain j'ai indiscutablement la priorité. Le journal 
La Dépéche, de Lille, en date du 29 octobre 1908 (deux 
mois avant M. Thouveny) a, en effet, publié une note 
mentionnant une communication que j'avais faite le 23 
du même mois au Nord-Aviation ; le bref résumé qu’elle 
en donne, bien que non rédigé par moi, indique nette- 
ment les points essentiels de ma théorie : les « cou- 
rants secondaires qui agissent par leur fréquence et 


leurs changements de direction ». l’oiseau qui « éhoisi 
une position des ailes telle que tous ces courants ser 
vent à sa sustentation et À sa propulsion », et « la 


dérive entraînant l'oiseau dans le sens du souffle uli- 
lisé. » J'envoie ci-joint un exemplaire dudit journal à 
l’Aérophile, en le priant de le tenir à la disposition de 
M. Thouveny et des intéressés. 

A la même époaue, j'ai fait à la Société Industrielle 
du Nord de la France. d'abord le 27, puis le 30 oc- 
tobre 1998 en Assemblée sénérale. une communication 
aui a é6té non seulement mentionnée et clairement 
résumée dans les procès-verbaux de ces deux séances, 
mais aussi imprimée in-extenso dans le Bulletin de la 
Société; j'envoie ci-joint à l'Aérophile un exemplaire 
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dudit Bulletin, cortenant les procès-verbaux des deux 
séances, pages 325 et 332, et la communication in-ex- 
tenso, pages 383 à 390. 

J'ai donc, non pas une fois, mais quatre fois, la 
priorité de publication ellective. 

Mais ma priorité remonte au ?8 septembre 1908, jour 
où j'ai déposé à l'Académie des Sciences un pli cacheté 
qui contient le résumé suivant : « Le vol à voile s'ex- 
plique par les variations du vent, mais à la condition 
de supposer ces variations perpendiculaires au mouve- 
ment de translation de l'oiseau, ae sorte que le vent 
relatif le frappe alternativement à droite el à gauche. 
Dans ces conditions, orientant ses ailes convenable- 
ment à la facon d'un bateau qui navigue au plus près 
du vent, il peut trouver dans la réaction de l'air une 
composante verticale qui assure la sustentation, une 
composante dirigée dans le sens du mouvement et qui 
entretient la vitssse, et enfin une composante trans- 
versale, perpendiculaire au mouvement; mais cette 
dernière composante change constamment de sens, de 
sorte qu'elle reste sans effet, l’inertie de l'oiseau ai- 
dant. » 

Ce pli est inscrit sous le numéro 7.387 ; 
à ce qu'il soit procédé à son ouverture. 

Je remetlais également le même jour, ?8 septembre 
(et non pas quatre ou cinq jours après, Comme le sup- 
pose M. Thouveny), une note ouverte plus développée. 

M. Thouveny peut-il prouver qu'il a pris date avant 
moi? S'il avait pris date avant le 28 septembre, il 
m'aurait pas manqué de le dire dans sa lettre ; et d’ail- 
leurs, le 28 septembre étant jour de séance, s'il avait 
pris date avant, sa note aurait élé mentionnée à la 
séance de ce jour-là. La question est donc tranchée, 

Quant aux mentions de nos deux notes, figurant 
aux Comptes rendus du 5 octobre, clles sont, Comme 
le remarque justement M. Thouveny, peu explicites : 
de plus, contrairement à ce que pense M. Thouvenv, 
l'ordre d’énumération ne fixe nullement l'ordre de 
dépôt; je me suis renseigné à cet égard au secré- 
tariat. 

La mention qui me concerne a trait, je crois, à ma 
note ouverte qui n'a pas été publiée ; celle qui concerne 
M. Thouveny : il n'a pris date que fin décembre, avec la 
et qui n'est sûrement pas celle publiée le 28 décembre ; 
car cette dernière n'a que cinquante et quelques lignes, 
landis que la note mentionnée le 5 octobre est, au 
dire de M. Thouveny lui-même, plus développée que 
l'étude parue dans l'Aérophile, laquelle a 300 lignes. 
De sorte que la date du 5 octobre ne fait pas foi pour 
M. Thouveny : il n’a pris dale qu fin décembre, avec la 
publication d'une note dont la date de dépôt n'est pas 
precisee. 

Donc, de quelque facon qu'on prenne la question, Ja 
priorité m'appartient indiscutablement, soit par huit 
jours, soit par deux mois, soit par trois mois. 


AL 











ii demandé 
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Nola. — Nous avons reçu, au sujet de l’article de 
M. Alexandre Sée : « Le vol à voile et la théorie du 
vol louvoyant », de nombreuses Communications, si dé- 
veloppées pour la plupart, que nous ne pouvons maté- 
riellement pas leur donner place pour le moment. Nos 
collaborateurs bénévoles voudront bien nous en excu- 
ser NDLR: 


Quelques Chiffres sur les Hélices Aériennes 


L’hélice du dirigeable « Ville-de-Paris » 
L'hélice du monoplan « Blériot-XI » 


On ne saurait trop se documenter sur les hélices 
aérienne, spécialement sur celles qui ont fait leur preu- 
ves de parlail fonctionnement à bord d'appareils com- 
plets. 

Il était curieux notamment d'avoir quelques détails 
précis sur les propulseurs appliqués avec le même 
succès à des engins aussi dissemblables que le diri- 
geable Ville-de-Nancy et les monoplans Blériot. 

M. Lucien Chauvière, l'habile constructeur de ces or- 
gancs remarquablement éludiés, à bien voulu nous 
fournir les donriées suivantes : 

« L'hélice du dirigeable Vüle-de-Nancy est une hélice 
en bois du type « Intégrale ». Eile à 5 mèlres de dia- 
mètre, et tourne à une vitesse périphérique de beau- 
coup supérieure à celle de l'hélice du même genre qui 
est montée sur le Clément-Bayard. 

« Alors que sur ce dernier ballon les vitesses péri- 
phériques sont inférieures à 160 mètres par seconde, 
elles dépassent 130 mètres sur le ballon Ville-de-Nancy. 

« À cette vitesse, la force centrifuge donne un effort 
de 22.000 kilogranmes sur le moyeu. 

« En marche à la vitesse de 50 kilom. à l'heure cette 
hélice peut donner une traction de 320 kilos en absor- 
bant 90 chevaux. 

« Il est intéressant de comparer ces divers efforts à 
ceux supportés par l'hélice du même type qui est appli- 
quée au monoplan de M. Blériot, el avec laquelle le 
célèbre aviateur vient de battre brillamment ses re- 
cords. 

« L'hélice employée dans son essai du 26 juin, et avec 
laquelle il a parcouru 36 kilomètres en 37 minutes, avait 
un diamètre de 2 m., 10. 

« Elle tournait à 2.350 tours et n'avait qu'un recul 
de 15 1/2 pour cent. 

« C’est le plus faible recul observé jusqu'ici, et cel 
excellent résullat provient autant des formes très effi- 
lées du monoplan Blériot-X1 que des excellentes cour- 
bes choisies pour le tracé de lhélice. En d'autres 
termes, l’'approprialion de cette hélice à l'appareil est 
excellente. 

« Cette hélice va toutefois être modifiée de façon à 
augmenter sa vilesse de rotation, et à uliliser d'une 
façon plus rationnelle l'énergie du nouveau moteur 
« Anzani » qui l’actionne. 

« La vitesse de rotalion sera portée à 1.500 ou 1.790 
tours. 

« À ce nombre de tours, malgré la très grande lé- 
sèreté de celte hélice, qui ne pèse que 4 kilos 500 envi- 
ron, la force centrifuge donne sur le moyeu des efforts 
de 5.000 kilos, et la vilesse périphérique dépasse 155 
mètres par seconde, soit près de 700 kilom. à l'heure. 

« Les pas des deux hélices que nous venons de con- 
sidérer sont variables ; mais la loi de ces variations 
n'est pas la même dans les deux cas. 

« Les variations de pas dépendent, en effet, du recul 
de l'hélice et du cône de refoulement que l’on cherche 
à obtenir. 

« Sur le monoplan Blériot, Vair est refoulé de façon 
à éviter le corps fuselé qui se lrouve immédiatement 
derriere l'hélice. 

« Dans le dirigeable Ville-de-Nancy, il n'a pas élé 
nécessaire de rechercher le même mode de refoulc- 
ment, el les angles de refoulement sont baucoup plus 
faibles. L. CHAUVIÈRE 
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Le Blériot XIE ea plein vol à l'aérodrome de La Brayelle, près de Douai. 


A gauche, autre aspect du mème appareil dans un virage,( vue par l'arrière). 


LES MONOPLANS DE BLÉRIOT 


Le « Blériot XI » et le « Blériot XII » 


En quelques jours, Louis Blériot, si longtemps mal- 
chanceux, malgré son rare mérite, se classe à son 
rang vérilable. 1 acroplanes monoplans, au progrès 
desquels il consacra de si longs, de si ingénieux, de 
si tenaces efforts, sont, aujourd'hui, au point. Il nous 
les présente même sous deux modèles différents et de 
qualité tout à fait exceptionnelle, comme on le verra 
par le simple rappel de quelques-unes de leurs carac- 
léristiques. 

Le monoplan Blériot XII, sous 9 mètres d'envergure 
seulement el avec une surface porlante qui ne dépasse 
pas 22 m°, ne pèse, sans aviateur et sans essence, 
mais avec l’eau, que 350 kilogrammes. Il est muni 
d'un moteur ENV chx, qui actionne une hélice 
« Intégrale » de l'excellent constructeur Chauvière, hé- 
lice exerçant un effort de traction de 75 à S0 kilos. 
lorsque le Blériot XIL volait le 26 juin, en emportant 
Blériot, Santos-Dumont, André Fournier, et 16 kg. d’es- 
sence, le poids total pouvait s’estimer à 560 kilos. Le 











poids utile atteignait donc 210 kilos — mettons 209 ki- 
155 — transportés à 60 kil. à l'heure par un appareil 
oui ne pèse, nu, que 350 kilos. L’essor se produisait à 


55 kilom. à l'héure, sous une charge de 25 kilos par 


inètre carré. 

On chercherait vainement, je crois, parmi les vola- 
leurs animés, des chiffres comparables. 

Plus réduit, moins encombrant encore, de construc- 
lion aussi simple que robuste, le monoplan Blériot XI 
est tout aussi intéressant que son aîné. Ramené à un 
encombrement transversal minime, 7 m. 80 d’enver- 
gure et 14 m° de surface portante, il est muni d’un mo- 
eur Anzani 3 cyl. 22-25 chx, qui ne pèse que 60 kilos 











(Photo Rol) 


en ordre de marche actionnant une hélice « Inlégrale » 
Chauvière de 2? m. 10 de diamètre ; l’aéroplane complel 
avec son pilote et 2 heures d'essence ne pèse que 300 
kilos. Dans ces condilions, il élève, soutient et trans- 
porte à 55 kilom. à l'heure, une charge de près de 22 
kilos par métre carré et rien ne prouve quil n'accep- 
lerait pas la surcharge d’un passager léger. 

Le Blériol-XI] à des ailes rigides munies d’ailerons de 
stabilisation. Le Blériot-XI est à ailes gauchissables. 

Après avoir fait ressorlir le perfectionnement des 
uppareils, il imporle de noter les progrès de l’aviateur. 
Blériot est aujourd'hui absolument inaîlre de sa ma- 
noœouvre, et notamment de ses allerrissages toujours 
très doux, malgré la charge considérable de la voilure 
C'est aussi un fait digne d'attention de le voir passer, 
d'un jour à l’autre, de l'aérodrome de La Brayÿelle, à 
celui d’Issy ou de Port-Avialion, et y conduire, avec là 
même sûrelé. deux appareils fort analogues sans doute, 
dans leur principe, mais fort différents néanmoins 
dans leurs caractéristiques construclives et dans beau- 
coup de leurs organes, notamment dans leur disposilif 
de stabilisalion transversale. 





Les « Blériot » à Issy, à Douai, à « Port-Aviation » 


Blériot, qui ne se repose pas sur ses lauriers, a 
poursuivi ses expériences pendant toute ia quinzaine, 
réussissant plusieurs performances absolument remar- 
quables. 

Le 21 juin, l'aviateur exécula à Issy quelques essais 
de son monopian n° XI, réussissant un premier 
vol de 3 minules, puis un second de 6 m. 30 s., arrêté 
par un manque d'huile. 

Pendant que l'on remetlait en marche, le moteur prit 
feu — l'échappement se trouvant trop près du carbu- 
rateur. Quelques poignées de sable Jetées sur l'appa- 
reil par les speclaleurs suffirent heureusement à étein- 
äre ce commencement d'incendie. 
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Le Blériot XI dans son vol de 50'8" à Port-Aviation, le 4 juillet. A gauche, autre aspect du même appareil. (Photo Branger) 


Le Blériot XI vole un quart d'heure. — L'aéro- 
plane n'avait d'ailleuæ pas souffert et, le 25 juin 
Blériot, immobilisé plusieurs jours par le mauvais 
temps, pouvait reprendre ses essais. 

Vers S heures du soir, l’aviateur mettait en marche 
et partait. Malgré un vent assez violent, le petit mo- 
noplan tenait admirablement l'atmosphère pendant 
plus qu'un quart d'heure — 15 minutes 30 secondes 
exactement — couvrant une dizaine de tours du vaste 
terrain d'Issy. A la nuit, l’avialeur atterrissait d’im- 
peccable façon, ovationné par les rares spectateurs. 


Blériot vole une demi-heure. — Le lendemain, 
26 juin, Blériot réussit une performance plus bril- 
lante encore, battant ses propres records et tenant 
l'atmosphère pendant plus d'une demi-heure. 

A 7 h., le monoplan n° X1 s'élève et couvre une 
vinglaine de tours, virant d'impeccable façon et résis- 
tant merveilleusement à de violents et brusques coups 
de vent. Blériot, éclaboussé d'huile, atterrit après 36 m. 
55 Ss. 3/5, à cause d’un excès de graissage. 

A la nuit, l’aviateur exécutait un second vol, sur 
trois tours, irès réussi. 


Premiers succes du « Blériot XII » à Douai. — Le 
28 juin, à Douai, ouvrant brillamment le meeling de 
Douai, qui parait appelé au plus complet succès, Blé- 
riot à bord de son monoplan n° ;X/1, — le même qui 
enleva, le 12 juin, 3 personnes (V. Aérophile du 1* juil- 
let, p. 290) — effectuait une superbe envolée de 2.500 m., 
à 40 ou 50 m. de hauteur au-dessus de l'aérodrome de 
La Brayelle. Il s'adjugeait ainsi la première des cinq 
primes de 2.000 fr. offertes par la ville de Douai pour 
les vols d’au moins 1 kilomètre. 

— Le 30 juin, revenu à Paris, Blériot dans n° X/ 
effectuait successivement à Issy, un premier vol de 
de 200 mètres et un second de 6 m. 11 s., contraint de 
s'arrêter chaque fois par suite du mauvais réglage du 
graisseur, 


Nouveaux succes du « Biériot XII »y à Douai. — 
Le à juillet, Blériot revenait à Douai et, au premier 
essai, s’'adjugeait sans douleur le Prix de la Corderie 
pour un parcours de 1.500 mètres en circuit fermé, 
dans son monoplan n° X11I. 

Le 3 juillet, nouveaux essais. Le matin, vol de 5 ki- 
lom. à 30 mètres de hauteur, hors des limites de l’aéro- 
drome de la Brayelle, par-dessus les arbres et les mai- 
sons. 

Le soir, l’aviateur fait un second essai comptant 
pour l'épreuve de plus longue distance. Après un wol 
magnifique de 47 kilom. 277 en 47 m. 17 s., une panne 
du moteur contrain Blériot à atterrir. 


Le « Blériot XI » vole 50 minutes à Port-Avia- 
tion. — Infatigable, Blériot était de retour pour par- 
liciper avec son monoplan n° XI au meeting organisé 
à Port-Aviation au profit des sinistrés du Midi, le 4 juil- 
let. 

Il eut les honneurs de la journée effectuant 24 fois 
le tour de la piste en 50 m. 8 s., à bord de son petit 
appareil muni d’un moteur de 85 chx. La sûreté de son 
vol, maintenu entre 20 et 40 m. de hauteur, émerveilla 
les assistants. Le prix fondé par Mme Edmond Arch- 
deacon est ainsi brillamment conquis. 


Au Camp de Châlons 


Derniers essais de !l’ « Antoinette-IlV ». — Le 23 
juin, Hubert Latham exécute un beau vol de 5 minules 
sur un Antoinelte-IV et atterrit en vol plané. Il com- 
mence ensuite un second vol à 50 mètres d'altitude, 
mais il a dû atterrir après 12 minutes, le bouchon du 
carburaleur ayant sauté. 

Puis l’aviateur clôture la série de ses essais au camp 
de Châlons par une série de petits vols avec vent de 
25 kilom. à l'heure tel qu’il en soufile fréquemment dans 
le détroit du Pas de Calais que l’Antoinette-IV va tenter 
de traverser. 


Les kiplans « Voisin » au camp de Chä!ons 


Les débuts de Jean Gobron. — M. Jean Gobron, le 
fils du sénateur des Ardennes, faisait le 27 juin, ses dé- 
buts d'aviateur sur un biplan Voisin muni d'un moteur 
Gobron de 60 chx. Le débutant réussit du premier coup, 
une performance superbe, couvrant, en trois reprises, 
plus de 15 kilom. Le 29 juin, poursuivant ses essais, 
M. Jean Gobron volait 10 kilomètres à 70 kilom. à 
l'heure. 


Trois personnes en biplan « Voisin ». — Le 3 juil- 
let, le jeune aviateur faisait mieux encore : après un 
premier vol seul, M. Jean Gobron prenait à bord deux 
passagers : Mme Colliex, femme du sympathique chef 
de bureau technique des ateliers Voisin, et M. d’AI- 
meïda, avec lesquels il réussissait un vol magnifique 
de 5 minules à 5 mètres d'altitude. Le biplan Voisin 
égale donc le record des passagers établi par Blériot 
avec son monoplan n° XII. 


Le 4 juillet, Jean Gobron eùt gagné de loin le Prix de 
500 mètres, de l’Aéro-Club de France ; mais il n'avait pu 
se procurer en temps voulu des commissaires pour le 
contrôle. 


Essais d'Henri Farman. — Le 28 juin, Henri Far- 
man réussit un vol de 21 minutes avec son biplan. 


AS PARA M UT à 


l’Aérophile du 15 Juillet 1089 1 VI] 


SOCIÉTÉ FRANÇAISE 
de Ballons Dirigeables et d’Aviation 


Ateliers de Construction M. MALLET et Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 


Téléphone : 136, Puteaux 


ES + ——— 


AÉRODROME A SAINT-CYR. près VERSAILLES 


te TC 


Ms" : 


GRANDS AERONATS 
MILITAIRES, D'EXPLORATION ET DE TOURISME 


AUTOBALLONS DE SPORT ET DE PUBLICITÉ 


démontables, et n'exigeant pas de hangar 


AÉROPLANES 


MONOPLANS, BI-PLANS & TOUS AUTRES APPAREÏÎLS D’AVIATION 








V11] l’Aérophile du 15 Juillet 1909 








“Aéromoteurs” J.- Ambroise FARCOT 


&7,rue des Æeacias, Paris 





TÉLÉPHONE: 57497 





Aéromoteurs légers 


pour l'Aviation 
80 HP: 40 kgs. — E0 HP: 55 kgs. 
100 HP: S5 kgs. 
EN ORDRE COMPLET DE MARCHE 


Moieurs marins à à 6mps 











Moieurs d'Automobl'es 


14 HP, 4 CYLINDRES MONOBLOC 








FABRIQUÉS EN GRANDE SÉRIE 





Gnassis Automobile, dupe fiegre | 






. | 



































AU FIL DU VENT, par Francois PEYREY 
A) Un superbe volume gr. in-8°, nombreuses gravures |} À 
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Le biplan Voisin à bord duquel Paulhan vient de faire des débuts remarqués. On remarquera l’adjonction au tvpe classique 


d'une roue supplémentaire de protection sous l’avant du fuselage. 


Le 4 juillet, après un vol de plusieurs minutes, Henri 
Farman confiait son appareil à son élève anglais, 
M. Cockburn. Après un petit vol, l'avant d’un patin 
butait sur le sol et l’appareil subit quelques avaries ; 
laviateur n'eut aucun mal. 

— M. Sommer, montant un biplan qui porte son nom, 
a fait, au camp de Châlons, le 4 juilet, de très beaux 
vols de 2 à 3 kilom. en circuit, s’élevant jusqu'à 10 m. 


À Issy-les-Moulineaux 


Les essais de Paulhan. — Le mécanicien du Ville 
de-Paris, Paulhan, de retour de Bar-sur-Aube, où il 
avail fait quelques vols en public, s’est installé à Issy- 
les-Moulineaux, avec son biplan Voisin muni d'un mo- 
teur Gnôme rotatif 7 cyl. 80 HP. 

Le 26 juin, ce débutant, dès sa première sortie, s’en- 
levait sur quelques mètres. Le 28 juin, nouveaux essais 
et nouveaux petits vols. 


(Photo Rol). 


Le 3 juillet, Paulhan exécutail plusieurs petits vols 
avec alterrissages successifs, puis une superbe envolée 
d'environ 8 kilomètres à 5 mètres de hauteur. Les beaux 
résultats obtenus par Paulhan avec son biplan Voisin 
pour ses débuts, sont à rapprocher de la magnifique 
perlormance réussie par M. Jean Gobron, également à 
ses débuts avec un appareil du même type muni d’un 
moteur différent. 


Le biplan « Odier-Vendôme ». — Notre photo repré- 
sente le nouvel aéroplane biplan que viennent d'achever 
et de mettre en essais M. Odier, qui publia ici-même 
d’intéressantes notes sur l'aviation et M. Vendôme, dont 
nous avons décrit dans l’Aérophile du 15 février, les 
intéressants monoplans. 

On remarquera la forme spéciale des surfaces qui 
semble très étudiée. L'appareil est muni d’un moteur 
Turcat-Méry de 18 chevaux, du type courant sans allè- 
gement. Ce moteur actionne une hélice à 4 pales de 
2 m. 80, démultipliée, qui ne pèse avec le moyeu et les 





Le biplan Odier-Vendôme 


(Pholo Branger) 
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boulons que 7 kilogramines. Les patins d'atterrissage 
sont munis de galets orientables suspendus sur ressorts 
à lames. L’envergure est de 10 mètres, la surface totale 
de 45 mètres carrés. L'appareil pèse 450 kgr. monté. 

Les premiers essais contrariés par le mauvais temps 
ont élé néanmoins encourageants: 

Le 20 juin, le biplan Odier parvient à s’enlev 
sieurs repris s, Mais Casse une roue en atterr 

Le 27 juin, l'appareil reprenait ses exp 
> à 8 h. du matin. Il réussit pour la pr 
vol de 150 mèlres, mais, au second essai, piqua du 
nez, alors qu'il se trouvait à quelques mètres de hauteur. 
Le moteur est endommagé, les helices et les longerons 
des ailes sont brisées. L'aviateur est indemne. 


À Port-Aviation 


Les essais de de Rue. — De Rue qui, on S'en sou- 
vient, üvait effectué au cours d’une réunion à Port- 
Aviation, un atterrissage malheureux, à repris ses e 
sais le dimanche 27 juin. Après trois essais infructueux, 
l’aviateur s'enlevait sur cinq cent mèlres ,mais une 
panne d'essence contraignait bientôt le biplan Voisin à 
atterrir brusquement. Les roues calées dans la terre 
délrempée par la pluie, l’apareil piquait du nez, débar- 
quant Son pilote, et cassant un équilibreur. 





er à plu- 
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Fête aéronautique au profit des sinistrés du Midi. 

La Société d'Encouragement à l'Aviation avait eu la 
généreuse pensée d'organiser, le 4 juillet, à Port-Avia- 
tion, une grande journée aéronautique, au profit des 
sinistrés du Midi. 

Bien que la journée, maussade et pluvieuse, fût peu 
propice à une fête en plein air, dix mille spectateurs 
au moins tinrent à assister à celte réunion, à la fois 
sportive et charilable. 

Après une course de chars romains et un gymkhana 
automobile, dont Albert Guyot, triomphateur de la 
Coupe des Voiturettes en 1907, excellent aéronaute et 
futur aviateur fut le vainqueur applaudi, Louis Blériot. 
dans son monoplan n° XI, ouvrit brillamment la série 
des épreuves aéronautiques par un magnifique vol de 
50 m. 8 s., que nous relatons plus haut, gagnant le prix 
offert par Mme Edmond Archdeacon. 

Puis un deuxième aviateur, de Rüe, prend son vol sur 
son biplan Voisin muni d’un Antoinelte de 50 chx. Il 











La montgolfière montée lancée à Port-Aviation, le 4 ju'llet, 
lors de la fête sportive au prolit des sinistrés du Midi. 





L'aéroplane Voisin de de Rüe passant au-dessus des ballon- 
nets Continental placés à 25 mêtres, à Port-Aviation, le 
4 juillet. De Rüc gagne le deuxième prix de Lagatinerie, 
(Photo Rol.) 


vole 3 min. 47, à 40 m., passant par-dessus les ballonnets 
Continental, et gagne le deuxième prix de Lagatinerie 
?.500 fr.), car il a volé le plus vite, peut-être aussi parce 
qu'il à pris les virages plus courts que Blériot. Les vi- 
rages du biplan Voisin, admirablement mené par de 
Rüe, furent en effet remarquables de précision ; l'ap- 
pareil, d'ailleurs, donnait toujours, même sous les in- 
clinaisons les plus accentuées, son habituele impres- 
sion de stabilité parfaite. 

M. Bonnet-Labranche fit ensuite quelques démonstra- 
tions à bord d'un planeur tiré par une automobile. 

La fêle se termina par le lancement d'une montgol- 
Bère, montée par un jeune homme de 16 ans, Alfrid 
Boulanger. Le départ fut donné de façon fort habile par 
M. Henri Lecomte, un des derniers spécialistes du bal- 
lon à air chaud et l'engin après s'être élevé à 500 m., 
déposa sans accident son passager, à l'extrémité de la 
piste. 

Ce fut une ingénieuse idée de montrer ainsi, dans une 
iméme journée, la vieille machine aéroslatique, qui 
ouvrit la première, à l’homme, l'accès de l'océan aérien 
et les engins les plus perfectionnés qu'aient enfantés les 
progrès de l'aéronautique moderne. 





























Les Wright en Amérique 


Un càble du 23 juin nous apprenait que les frères 
Wright avaient demandé un délai d'un mois pour rem- 
plir leur contrat, et que le Secrétariat de la Guerre 
avait émis un avis favorable. 

Cependant, les Wright devaient commencer leurs ex- 
périences le 28 juin ct de nombreux curieux s'é nt 
rendus à Washington à celle occasion. IIS furent d’ail- 
leurs cruellement déçus car le mauvais temps contrai- 
gnit les aviateurs à remettre leur premier vol. 

Le lendemain, vers 5 heures du soir, les Wright se 
décidaient à lenter un vol malgré un vent de 10 milles 
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à l'heure. À 5 h. 55, Orville part, vole 60 mètres à 3 m. 
de hauteur, mais, en atterrissant, déchire une aile. La 
réparation effectuée, Orville repart à 6 h. 1/2 et vole 
120 mètres, effectuant un mauvais atterrissage. Un troi- 
sième départ à 7 h. 15 a lieu sans résultat. Il faudra. 
quelque temps aux Wright avant d'achever la mise au 
point de leur nouvel appareil, pius lourd que l’ancien 
biplan et présentant quelques dispositions nouvelles. 

Le 2 juillet, Orville reprend ses expériences et, en 
présence de M. Sherman, vice-président des Etats-Unis, 
réussit trois vols successifs. : ; 

Le 3 juillet, Orville Wright évoluait à 30 mètres de- 
puis 12 minutes, lorsque le moteur s’arrêta : l’aviateur 
exécuta un magnifique atterrissage en vol plané, mais 
ne put éviter un arbuste qui endommagea légèrement 
l'aéroplane. 





Aéroplane de la Herring-Curtiss C° en plein vol. La nouvelle 
Société américaine a fait inscrire pour la semaine de Cham- 
pagne un de ses appareils qui sera probablement monté 
par M. Curtiss. (D'après Scientific American.) 


Les Wright en Allemagne, — Le premier aéroplane 
Wright construit en Allemagne se trouve maintenant 
au quartier général du bataillon des aérostiers militai- 
res, à Tegel, près de Berlin. Il est la propriété de la 
Sociélé Allemande Wright d’Aviation dont nous avons 
mentionné la création, et fera d’ici peu son premier 
essai. 

Les plus grands industriels allemands sont intéressés 
dans cette société, les Krupp en particulier, et il sera 
procédé progressivement à la construction de nouveaux 
appareils. On attend les frères Wright à Berlin, en 
août, pour donner plusieurs expériences publiques, sous 
les auspices de la Berliner-Lokal Anzeiger. 


Le « Wright » de Calderara à Rome. — [Le lieu- 
tenant Calderara, complètement remis de sa chute, x 
repris, le 2 juillet, ses essais avec son biplan Wright 
réparé. Au camp de Centocelle, il a réussi, après quel- 
ques petits vols de 3 minutes, une magnifique envolée 
de 40 minutes. 


Le « Wright » du comte de Lambert en Hollande. 
— Le 27 juin, le comte de Lambert a fait, à bord de son 
Wright, à Essen, près Bréda (Hollande), devant une foule 
énorme, une série d'expériences marquées par un vol de 
plus d’un kilom. en circuit. Ces expériences avaient lieu, 
paraît-il, sur l'initiative d’un grand industriel désireux 
d'offrir à ses employés le spectacle d’un aéroplane en 
plein vol, spectacle que l’on voyait pour la première 
fois dans le royaume des Pays-Bas. 


En Danemark. — Le 1” juin, on installait, dans un 
hangar construit sur l’hippodrome de Keampenberg, 
près Copenhague, un biplan avec lequel M. Legagneux 
avait l'intention de faire quelques essais publics. Le 17 
juin, dix mille spectateurs étaient présents à l’hippo- 
drome, mais le vent était très violent, et M. Legagneux 
etait d'avis de ne rien tenter, Pour calmer l’impatience 
du public, M. Holmer Hansen sortit l'appareil et fit quel- 
ques tours de piste se bornant à rouler sans s’enlever. 

Le 20 juin, Legagneux, chaleureusement acclamé, 
réussissait deux beaux vols de 600 et 900 mètres. Le 
lendemain, après plusieurs vols plus courts, il effectuait 
en plein vol deux tours et demi, soit 3 kilom., en 4 m. 
25 S. 


Pour la traversée de la Manche 


Il paraîtra superilu de faire remarquer l'étrange 
attraction qu'a toujours exercée la traversée de la Man- 
che sur les sportsmen et surtout sur les adeptes d'un 
Sport nouveau désireux de s'imposer à l'attention mon- 
diale par quelque performance sensationnelle : sans 
remonter à la tentative malheureuse de Pilâtre de Ro- 
zier et Romain, au succès de Blanchard, à l'exploit du 
capitaine Webb, l’on se souvient encore de la première 
course de canots automobiles de port à port, Calais- 
Douvres. 

Les aviateurs ne devaient point faire exception à la 
règle, d'autant qu'en l'occurence, la Traversée du 
« Channel », en même temps qu’une renommée de bon 
aloïi, leur vaudrait la coquette somme de 37.500 francs, 
nel des allocations des Prix Ruinart et Prix du « Daily 
Mail ». É 

Aussi, ne ful-on point étonné d'apprendre que deux 
aviateurs, MM. Hubert Latham et de Lambert, avaient 
l'intention de traverser la Manche en aéroplane, 

A son retour de Hollande, le dimanche 27 juin, M. de 
Lambert visitait la côte en automobile et fixait son choix 
sur Wissant, petit village non loin de Boulogne, où l’on 
commença sans tarder la construction du hangar des- 
tiné à recevoir le biplan Wright. 

D'autre part, M. Hubert Latham choisissait Sangatte 
comme quartier général. M. Breton, ingénieur, lui 
offrait l'hospitalité dans une construction qui servit aux 
travaux d’études du fameux projet du tunnel sous-ma- 
rin. 

Le ? juillet, à 9 h. du matin, l’Antoinelie-IV arrivait 
en gare de Calais, soigneusement emballé et était im- 
médiatement transporté à Sangatte. 

Le lendemain, une équipe de mécaniciens de Leva- 
vasseur débarquait à son tour et procédait immédia- 
tement au montage du monoplan. 

M. Latham qui, on le voit, n’a point l'intention de 
se laisser distancer par l’un de ses rivaux, s’est mis 
à l’œuvre avec activité. 

Déjà, l’on se préoccupe d'organiser un service de 
bateaux rapides chargés de convoyer l’aéroplane en se 
relayant ; des contre-torpilleurs français ont été dési- 
gnés pour ce service, et le capitaine Windham, fonda- 
teur de l’Aéroplane-Club Britannique, de concert avec 
le Motor Boat Club Britannique, frête une véritable 
flottille de yachts et de canots à pétrole. 

Avant de traverser le Pas de Calais, l’'aviateur, dési- 
reux de mettre tous les atouts dans son jeu, va procé- 
der à une longue série d'essais afin de se familiariser 
avec les vents du large et pour qu'au jour venu, moteur 
et appareil soient parfaitement au point. 

te Un jour, enfin, alors que l’aviateur aura constaté 
que tout à bord est prêt, par un beau temps de calme 
plat, doucement ensoleillé, vers 3 ou 4 heures de l’après- 
midi, quand ne s’est point élevée la brise qui souffle 
d'ordinaire en Manche à la tombée du jour, Latham 
s’installera à son volant, allumera une cigarette, don- 
nera l’ordre au mécanicien de mettre en marche, purs 
fera un geste bref de la main. 

Le monoplan, soudain lâché, s'élancera, roulera 100 
mètres, s’enlèvera. 

L'aviateur effectuera d’abord sur la falaise un vol de 
quelques minutes, deux ou trois larges cercles, cinq ou 
six kilomètres à 60 mètres de hauteur, puis soudain, 
dans le ronronnement régulier de ses 8 cylindres, le 
grand oiseau artiliciel s'élancera au-dessus du gouffre 
— à 150 mètres des flots, car le Blanc-Nez, le grand cap 
clair qui « nasarde » la mer, surplombe la grève de 
80 mètres. — A toute allure, il filera vers les côtes 
crayeuses du Kent, vers le large, le grand large où la 
lame aérienne, invisible, est plus traîtresse encore que 
l'autre, celle qui, parfois, arrache à la barre, le pauvre 
pêcheur boulonnais. 


Ep. POoiILroTt 
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Le Dirigeable Ville-de-Nancy (photo Rol). 


L'Autoballon “ Ville-de-Nancy ” 


La Ville-de-Nancy, le beau dirigeable construit par la 
Société Astra pour l'Exposition organisée dans la mé- 
tropole lorraine, a commencé ses essais. 

Nous avons déjà donné (Aérophile du 15 septembre 
1908) la description détaillée d'un autoballon tout à fait 
analogue, le Clément-Bayard 1, établi par les mêmes 
constructeurs, et nos lecteurs pourront s'y reporter. 
Néanmoins, comme da Ville-de-Nancy en diffère par 
quelques modifications, nous résumons ci-dessous ses 
principales caractéristiques. 

Carène un peu plus petite, 3.300 m° au lieu des 3.500 m° 
du Clément-Bayard, fusiforme, dissymétrique de 10 me- 
tres de diamètre au fort et 55 mètres de longueur, en 
tissu caoutchouté Continental. 

A l'intérieur de la carène, se trouve un ballonnet 
compensateur de 1.000 m° alimenté d'air par un venli- 
lateur à grand débit. 

L'empennage, du même système que celui du Clé- 
ment-Bayard comporte quatre ballonnets postérieurs en 
communication avec le gaz du ballon, mais leur forme 
est un peu différente. Fixés à l'arrière de la carène, sui- 
vant une génératrice et sur une longueur de 150 milli- 
mètres environ, ils ont une forme conique. Ils sont 
réunis en arrière par de fortes toiles formant cloison- 
nement. 

I1 existe à larrière et à la partie inférieure du ballon 
deux soupapes automatiques à gaz s'ouvrant sous une 
pression de 40 millimètres d'eau. Le ballonnet a deux 
soupapes automatiques laissant échapper l'air à 30 mil- 
limètres. Ces soupapes peuvent se commander aussi à 
la main. 

La nacelle en tubes d'acier et à parois, garnies d’étoffe 
et de tôle d'aluminium est spacieuse et commode. Elle 
mesure 30 mètres de long, 1 m. 50 de large et 1 m. 50 
de haut. Pour permettre au pilote de mieux voir les 








manœuvres au départ et à l'atterrissage, le plancher a 
été surélevé. 

Sur la nacelle sont montés : 1° en avant, un gouver- 
nail de profondeur composé de 3 plans superposés, 
orientables autour d'un axe horizontal ; 2° en arrière, 
le gouvernail de direction, formé de deux plans verli- 
caux entoilés, placé côte à côte et rigidement reliés 
entre eux. 

Le moteur est un Bayard-Clément de 115 chevaux, 
actionnant par des engrenages démultiplicateurs enfer- 
més dans un carter, une hélice « Intégrale » placée à 
l'avant de la nacelle et sur laquelle l'habile construc- 
teur, M. Chauvière, donne d’intéressants détails dans un 
article spécial. 

Le système de suspension est semblable à celui du 
Clément-Bayard I: nacelle soutenue par des suspentes 
en câbles d'acier venant se fixer à des pattes d’oie amar- 
rées au ballon par des bâtonnets de buis engagés dans 
une ralingue. Sous la ralingue de suspension, une 
deuxième ralingue où sont amarrées les pattes d’oie du 
réseau triangulaire. Les suspentes sont attachées à la 
nacelle par l'intermédiaire de caps de mouton, ce qui 
les rend réglables. 

Voici maintenant le compte rendu succinct des pre- 
miers essais : 

C'est le dimanche 27 juin, jour du Grand Prix de 
Paris, que la Ville-de-Nancy effectua sa première sortie. 

Le superbe aéronat, piloté par MM. Surcouf et Kap- 
ferer, directeurs de la Société Astra, quitta Sartrouville 
un peu avant 4 heures, vint évoluer au-dessus du champ 
de courses de Longchamp, tenant l'atmosphère pen- 
dant plus de trois quarts d'heure. É 

Lundi, 28 juin, à 5 heures du soir, seconde sortie 
d'une heure sur Sartrouville, Maisons-Laffitte et Saint- 
Germain. Pilote: M. Henry Kapferer; passagers : 
Mmes M.-A. Lafaurie et E. Surcouf, MM. de Malaret et 
Blanchet. 5 3 

Le 2 juillet, vers 5 heures du soir, sortie avec 
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MM. Henry Kapferer, Georges Blanchet, Alfred Leblanc, 
André Roussel, A. Balny d’Avricourt et Boulfartigues, 
mécanicien. L'aéronat évolue sur Maisons-Laffitte el 
lutte victorieusement contre un vent de 30 à l'heure. 

Le lendemain matin, nouvelle excursion au-dessus de 
Sartrouville et Maisons-Laffitte. A bord, MM. Kapferer 
el Blanchet, pilote et aide-pilote ; Bouffartigue, mécani- 
cien. 

En atterrissant, afin de modifier ie réglage de la 
suspension, l'hélice heurtla le sol et fut faussée. 


En même temps que la Ville-de-Nancy, un autre 
croiseur aérien, construit par la Société Astra, va faire 
incessamment ses débuts dans l'atmosphère. Il s'agit du 
Coloncl-Renaud, autoballon destiné à l'armée, qui vient 
d'entrer en gonflement au hangar de ja Sociélé Astra, 
à Beauval, près Meaux. 

+ 
x + 


Le « Zeppelin |! » gagne Metz 





Accepté par les autorités militaires, après ses essais 
de mars et avril 1909 (voir Aérophile du 1” avril, page 
153, et du 15 avril, page 180, le Zeppelin 1 devait ga- 
gner par voie aérienne la place forte de Metz. 
Nous rappelons que le Zeppelin I, numéro mili- 
laire, est l’ancien Zeppelin 111 bis de 1907, modifié et 
allongé, le cinquième ballon construit par le comte Zep- 
pelin, si on veut le considérer comme un ballon entiè- 
rement neuf ; nous l'avons plusieurs fois désigné ici 
même sous de nom de Zeppelin V. 

Quoi qu'il en soit, le départ pour Metz de la nou- 
velle unité militaire a eu lieu de Friedrichshafen, le 
29 juin à minuit 27 du matin. Le Zeppelin I était monté 
par un équipage militaire que commandait le major 
Sperling, des aérostiers. Le temps était légèrement cou- 


vert; vent du nord-ouest faible. Le ballon partit cap 
au nord à la vitesse de 30 kilomètres à l'heure environ, 
et passait à 1 h. 7 sur Ravensburg. Un orage gêna, 
paraît-il, sa marche el une panne de moteur l’obligeait 
bientôt à atlerrir vers 5 heures du malin à 2 kilometres 
au sud de Biberach. Le retour au sol eut lieu sans ava- 
ries et l’on procéda aussitôt au campement sommaire 
de l’engin, en attendant de pouvoir repartir. Une com- 
pagnie d'infanterie fut envoyée d'Ulm pour constituer 
la garde du dirigeable. 

Cette escale forcée devait se prolonger bien au delà 
de ce que l’on pouvait prévoir. Elle dura jusqu'au 
3 juillet. Le ballon eut à subir la pluie et le vent, 
et sa situation parut souvent critique, malgré les 
efforts des nombreux détachements de soldats successi- 
vements envoyés pour le surveiller et le maintenir. 

Cependant, le major Sperling, avait mis son point 
d'honneur à conduire le ballon à Metz par les seuls 
moyens qui eussent élé à sa disposition en campagne. 
Il ne voulut pas rentrer à Friedrichshafen. Il déclina 
même l’aide offerte par la Société Zeppelin, bien décidé 
à n'avoir recours qu'à l'élément militaire. Pendant lu 
longue escale, la panne fut réparée ; le ballon fut main- 
tenu constamment prêt au départ et ravitaillé de gaz 
selon le besoin. L'événement a donné raison au distin- 
gué oflicier. 

En effet, le 3 juillet, à 11 heures du soir, le 
temps étant enfin devenu favorable, le Zeppelin 1 
repartait de Biberach. Après avoir dominé- suc- 
cessivement Ulm (à minuit), Carlsruhe, Strasbourg, 
Bitche, Sarreguemines, Saint-Avold, il arrivait à son 
hangar de Frescaty, près Metz, le 4 juillet à 8 h. 20 
du matin. Le commandant Sperling, fut chaudement 
félicité par le gouverneur militaire pour la façon bril- 
lante dont il avait finalement mené à bien sa difficile 
mission. 





L'aérodrome et les hangars de MM. Lebaudv à Moisson. 

Vue prise à 300 mètres à bord du dirigeable Russie, par M. Moussard, au moyen d'un nouvel appareil de t(éléphotographie 
aérienne de son invention, R, route de Mantes-Mousseaux-Moisson. E. entrée. P, puits. M, maison du gardien, atelier et 
forge. C, colombier. R, ancien hangar transformé en atelier. U, usine de production d'hydrogène et de force motrice. IH, nou- 
veau hangar construit par M. Sainte-Beuve. O, entrée du nouveau hangar close par des bâches. 
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Le voyage mouvementé du Zeppelin 1 apporte une 
nouvelle preuve de la possibilité pour les ballons de ce 
type de reprendre terre et de faire escale en rase cam- 
pagne aussi aisément que les autoballons de tout autre 
système. Bien que le campement du Zeppelin ait duré 
moins longtemps que celui du Lebaudy, à Chalais et 
à Satory (voir A4érophile du 1* juillet), qui s’est pro- 
longé quinze jours pleins, l'expérience forcée de Bibe- 
rach a peut-être plus d'intérêt. En effet, à l'issue de 
l'escaie, le Zeppelin 11 a repris l'atmosphère et a pu 
gagner la destination qui lui était imposée. Le Lebaudy, 
au contraire, ne regagna pas Chalais-Meudon, mais 
[ut purement et simplement dégonflé, sans tenter de 
regagner son port d'attache pourtant peu éloigné. 





A propos des « Zeppelin ». La pluie queut à 
subir le Zeppelin 11 dans la première nuit de son dernier 
voyage, commença à tomber environ 5 heures après le 
départ, c'est-à-dire vers 3 heures du matin, le 30 mai, 
alors que l'appareil était déjà délesté d'environ 350 kgs. 
d'essence. Le poids de l'eau absorbée par l'enveloppe 
est évalué à environ 1.000 kgs, c'est-à-dire, 750 kgs de 
surcharge. Les gouvernails de hauteur auraient suffi 
amplement à la contre-balancer. 

Pendant la première journée (30 mai), par suite de 
l'échauffement solaire et de l'augmentation d'altitude, 
le Zeppelin II aurait perdu environ 1.600 m° de gaz. 

Le Zeppelin I a consommé pas mal de gaz pendant 
sa dernière campagne ; après son ascension à 1.550 mè- 
tres (1.450 mètres au-dessus du point de départ), il fut 
ravitaillé de 2.000 m° de gaz ; après 1.000 mètres environ 
d'élévation, de 1.500 m’. La moyenne des 18 autres 
ascensions qui ne dépassaient pas 700 mètres d’alti- 
tude, a été de 450 à 500 m° de gaz à remplacer. La 
Société « Zeppelin » compte que l'hydrogène qu’elle va 
fabriquer elle-même ne coûtera pas 0 mark 25 (31 cen- 
times) par mètre cube. 

+ 
+ + 


Les dirigeables militaires continuent ici leur entrai 
nement. 

Le 7 juin au matin, ascension du Gross 11 ayant pour 
but des essais de télégraphie sans lil avec les appareils 
montés à bord. Il est maintenant dégonilé depuis le 
10 juin. 

Le Parseval 11 entreprit le 10 juin au soir une ascen- 
sion d'une heure. Le 12, une ascension d'environ un 
quart d'heure. Le 14, une ascension d'environ vingt 
minutes. Le 15, une ascension d'environ un quart 
d'heure. On avait monté la nacelle plus en avant, on 
avait voulu apporter au propulseur quelques modilica- 
tions qui n’ont pas l'air d’avoir été heureuses. 


— Un certain M. Zern, de Crefeld, a étudié le pro- 
jet d'un dirigeable semi-rigide nouveau genre. Une 
Société rhénane des brevets pour dirigeables « Zern 
et Hense », veut exploiter ce dirigeable. Il se compose 
d'un cylindre rigide à armature en bois de 100 m. de 
long sur 18 m. de diamètre; à l'avant et à l'arrière 
s'ajoutent les pointes, munies d'empennages, qui sont 
mobiles et ont une longueur de 25 m. chacune. Cette 
mobilité des extrémités a pour but de donner une direc- 
kion absolument sûre, tout en gardant à la partie cen- 
trale la position horizontale. Par exemple, en élevant la 
pointe avant et en abaissant celle arrière, on monte, etc. 
Les surfaces stabilisatrices empennant les extrémités, 
agiraient alors comme gouvernails. Le dirigeable devra 
emporter 20 à 25 personnes et de grandes quantités 
d'essence et de lest. Il aura 3 moteurs actionnant 6 pro- 
pulseurs. Le ministère de la Guerre se serait, parait-il, 
vivement intéressé à ce projet. 


— Les hangars qui seront construits pour la ligne 
aérienne à Lucerne, Friedrichsafen, Stutigart, Dussel- 
drf, seront en rotonde, et permettront la rentrée ou 
la sortie par tous les vents. Cela exige, il est vrai, un 
grand terrain tout autour. Un grand avantage sur les 
hangars tournants est que le hangar rond a une capa- 
cité beaucoup plus grande et peut contenir par con- 
séquent plusieurs dirigeables à la fois; il est plus 
stable et est toujours prêt sans avoir recours à des 
moyens mécaniques qui, souvent « pannent » quand 
on veut s'en servir. 


— Le hangar du Zeppelin II à Metz, en voie d’achè- 
vement, est constitué par une charpente métallique re- 





couverte de tôle ondulée galvanisée. Les portes égale- 
ment en tôle ondulée galvanisée, renforcées par des 
poutres armées simples, roulent en bas sur un rail et 
sont maintenues en haut dans une glissière métallique. 


— À Berlin-Reinickendorf, les hangars des aérostiers 
sont du même type, mais plus petits. Au même endroit 
le hangar Parseval appartenant à la Motor-Lufschiff 
Studien Gesellschaft, est construit en bois imprégné et 
fermé par des bâches. 


— Le hangar de Bitterfeld est en bois comme celui 
du Parseval, à Berlin-Reinickendorf. 


— À Manzell-Friedrichshafen, on connaît l’ancien 
hangar flottant en bois du comte Zeppelin et le hangar- 
tente, entièrement recouvert de bâches, construit sur 
les terrains de la Société Zeppelin et sous lequel le 
Zeppelin 1 attend d'être transféré à Metz. 

Les autres hangars en construction pour la Société 
Zeppelin à Friedrichshafen, et pour l'Etat à Cologne 
sont en maçonnerie armée. 


E. RUCKSTUHL Î 
* 
+ *# 


Le Dirigeable ‘ BELGIQUE ” 


Premières expériences 


Le dirigeabe La Belgique dont l'Aérophile a publié la 
description complète avec plans, dans son numéro du 
15 mars, vient de commencer ses essais, pleinement 
réussis, à Boitsford, près de Bruxelles, dans la forêt de 
Soignes. C'est le premier aéronat qui ait sillonné 
l'atmosphère en Belgique. 

Nous me pouvons que rappeler ici les particularités 
essentielles qui distinguent ce dirigeable. La carène 
pisciforme à maître-couple reporté vers l'avant, jauge 





Itinéraire de La Belgique dans sa première sortie. 


3.000 m°, soit une légère augmentation de 300 m° appor- 
tée au projet primitif. Elle a été construite par l'habile 
ingénieur Louis Godard, qui a réussi à iui donner une 
pureté de forme absolument remarquable comme en 
témoignent nos photographies 

La suspension, fort intéressante, comporte sous la 
carène, une perche-quille, analogue à celle d’Yon, qui 
répartit à merveille les efforts sur l'enveloppe et a 
sons doute contribué au maintien de cette pureté de 
ignes. 

Enfin, La Belgique est muni de deux systèmes moto- 
propulseurs indépendants, de telle sorte qu'en cas de 
panne d’un moteur, le deuxième suffit encore pour ren- 
trer An port, ou tout au moins, pour gouverner utile- 
ment. 

Louis Godard préconisa toujours cette prudente dis- 
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LES MOTEURS 6 ol. 20/26 hp 62 kgs 608 
EXTRA-LÉGERS REP on 


ls sont légers par leur conception même. — Ils sont 
les seuls pesant réellement moins de deux Kilos par 
cheval en ordre de marohe. — Ils sont essayeés de une 
à trois heures en présence du Client avant.livraison. 


LES AÉROPLANES sont 
MONOFLANS REP D nes 


Us peuvent être imaniés aprés un court apprentis- 
sage. — lis ont le meilleur rendement: ils portent 26 K&gs 
par ma!’ à 60 à l'heure. — Le retour au Ss01 est ammorti par 
une suspension oléo-pneumatique.— lis sont essayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAUL/I- 
PEL/TERIE à Buc, près Versailles, qui est à la dispo- 
sition des Clients. 


us Htues DEP, °° 


Eules sont à quatre pales, en aluminium. — Souples 
et très 1égères.- Leur rendement normal est de SO O/O. 





L'Aéroplane REP 2 bis gagnant à Euc le 3° Prix des 200 mètres 























DEMANDEZ 
LES CATALOGUES 


Rokert ESNAULT-PELTERIE 


149, Rue de Silly 
à BILILANCOUIe/I 


près PARIS (Seine) 
Tél. 6872-01. - Adressetélégr. REP. BILLANCOURT 





Le Moteur 30/35 hp REP 7 cylindres 
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Le dirigeable La Belgique. HIT, ralinguc; G, étambot; C, soupape à gaz; B, soupape à air du ballonnet; F, étrave; D, quille; 
E, perche; J, gouvernail de direction; RR, hélices; N, moteur d'arrière ; 11, empennage horizoutal (en demi-lore) et vertical 


{par plans entoilés). 


position dont l’utililé, sinon la nécessité, n'est plus 
guère conteslée ; c'est la première fois qu'on la trouve 
appliquée sur un ballon d'aussi faible tonnage. Il y 
avait là une difficullé très heureusement résolue. 

Notre article du 15 mars et les diverses légendes des 
photos ci-contre, indiquent assez les caractéristiques de 
l'appareil et l'agencement des divers organes pour qu'il 
soit inutile d'insister à nouveau. 

La première expérience a eu lieu, malgré la pluie, le 
28 juin, à Boitsford, près de Bruxelles. Cette sortie inau- 
gurale dans laquelle on n'utilisa, pour commencer, 
qu'un seul des deux moteurs Vivinus de 60 chx, a duré 








Vue de la nacelle du dirigeable La Belgique. 


E, perche; K, gouvernail de profondeur: $, poste du pilote ; 
U, radiateurs; RR,hélices avant et a'rière tournanten sens 
inverse; T, volant du moteur ; T',embrayage; Q, arbre d'hé- 
lice. La vue est prise sous le hangar de Boitsford, creusé, 
comme on voil, d'une fossed »nnant place à la nacelle, comme 
dans le premier hangar de Moisson. 


26 minutes. L'aéronat décrivit à 200 mètres d'altitude, 
deux cercles de 4 kilomètres environ de diamètre 
(V. Carte ci-contre), faisant preuve d’une stabilité et 
d'une tenue remarquable et atterrissant d'une façon 
fort aisée, à 109 mètres du hangar. 

Cette première expérience, t intéressante, était 
conduite par M. Louis Godard: après tant de belles 
ascensions en sphérique, l’habile constructeur faisait 
ainsi un excellent début de pilote d’autoballons. Les 














Vue de la nacelle du dirigeable 7 a Belgique montrant la dis- 
position des propulseurs. R etR, hélices; Q, arbre del'hélice 
avant ; TT, embrayages ; T’, volant du moteur ; UU, radia- 


teurs N, moteurs ; S, poste du pilole; V, ventilateur. 





essais préliminaires se continueront progressivement et 
avec méthode et seront suivis d’excursions et de 
voyages prolongés. M. R. Goldschmidt, propriétaire de 
rengin, élait également à bord dans la première sortie. 





Le ballon La Belgique parait donc appelé à fair 
honneur à ses constructeurs. On sait que l'étude d’en- 


semble de l'engin, l'exécution de l'enveloppe de la 
carène, de la suspension et des hélices, sont l'œuvre 


de M. Louis Godard. La partie motrice et mécanique el 
la construction de la nacelle sont dues à M. Goldschmidt 
l'excellent ingénieur et sportsman belge. 


M. DEcouL 
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Les Bienfaiteurs 
de l’Aéronautique 


M. Henri Deutsch de La Meurthe fonde un institut 
aëéro-technique, qu’il dote de 500.000 francs. 
M. Z. Bazil Zaharoff fonde une chaire d'aviation, 
au’il dote de 700.000 francs. 


Le 28 juin, en séance du Conseil de l’Université de 
Paris, à la Sorbonne, deux libéralités considérables 
qui profitent à l'aviation étaient rendues publiques 
par M. Liard, vice-recteur. 

M. Henri Deutsch de la Meurthe offrait à l'Université 
de Paris une donation « pour la fondation d'un Insti- 
tut aéro-technique », ayant pour objet de poursuivre 
toutes études et recherches aéro-techniques tendant 
au perfectionnement des appareils de locomotion 
aérienne sous toutes ses formes. Cette offre compre- 
nait un capital de 500.000 francs et une subvention 
annuelle de 15.000 francs. 

D'autre part, M. Bazil Zaharoff, riche Hellène rési- 
dant à Paris, offrait à l'Université de Paris « un capi- 
tal de 700.000 francs dont les arrérages seront appli- 
qués à la fondation d’une chaire d'aviation à la Faculté 
des Sciences de Paris ». 

Le Conseil de l'Université a accepté ces libéralités 
avec reconnaissance et decidé que l’Institut aéro-tech- 
nique serait appelé « Fondation Henri Deutsch » et 
la chaire d'aviation « Fondation Bazil Zaharoff ». 

L'Université de Paris attribue à la « Fondation Henri 
Deutsch de la Meurthe une subvention supplémentaire 
de 10.000 francs. 

Ainsi se trouvent réalisés d’un seul coup, par un 
geste presque simultané dont on ne saurait trop louer 
la grandiose et intelligente largesse, deux projets dont 
la mise sur pied laborieusement poursuivie depuis 
quelques temps, ne semblait point engore si prochaine. 

En décrivant, dans l’Aérophile du 1* mai, l’impor- 
tant Institut d'aérodynamique créé à Koutchino (Russie), 
par M. Riabouchinsky, nous émettions le vœu de von: 
un Français fortuné suivre l'exemple du Mécène russe. 
Il n’a fallu que quelques semaines pour voir ce vœu 
Liagniliquement réalisé par celui de nos compatriotes 
qui possédait déjà le plus de titres à la reconnaissance 
de tous les amis de l’aérolocomotion. A l'Université 
de Paris de faire de la libéralité d'Henri Deutsch de 
la Meurthe, l'usage le plus profitable aux progrès de 
l'aérotechnique, Un bâtiment spécial sera probable- 
ment édifié dans la région parisienne et sera muni de 
tout le matériel de recherches nécessaire. Souhaitons 
que ces recherches soient surtout orientées du côté 
des applications directes et que les portes du nouvel 
Institut soient largement ouvertes aux ingénieurs, cons- 
tructeurs et praticiens qui auront à élucider certaines 
questions d'une utilité pratique immédiate, C’est Ià, 
croyons-nous, le vœu du fondateur. Il ne faut pas que 
le nouvel Institut soit uniquement un laboraioire de 
hautes études théoriques, il devra rester constamment 
en contact avec les réalités industrielles. 

Rappelons en terminant que l’idée d’un Institut aéro- 
technique est due à notre savant collaborateur 
S. Drzewiecki. Sur son initiative, la création d’un éta- 
blissement de ce genre fut étudiée dès 1904 par la 
Commission d'aviation de l’Aéro-Club de France. Mais 
l'heure de l'aviation n'avait pas encore sonné et on 
reconnut qu'il n'y avait aucune chance de trouver les 
fonds nécessaires. L'Aéro-Club reprit la question il y 
à quelques mois. 

Une commission comprenant des délégués des 
divers groupements s'intéressant à la locomotion 
aérienne s'était réunie plusieurs fois au siège social 
de l’Aéro-Club. Elle avait décidé que l’œuvre projetée, 
qui devait porter le nom d'Institut national d'aviation, 
ne serait pas sous la dépendance de l'Etat. Un projet 
de statuts avait été élaboré et quatre groupements 
(Automobile-Club, Ligue nationale aérienne, Chambre 
syndicale des Industries aéronautiques, Aéro-Club de 
France), avaient pris l'engagement de contribuer, pour 
la même somme, aux dépenses d'établissement. D'autre 
part, l’Aéro-Club avait ouvert une souscription qui fut 
arrêtée dès ses débuts sur la demande des délégués de 
certains groupements qui estimèrent avec raison qu’il 
était préférable, pour l’œuvre projetée, de faire ulté- 
rieurement un effcré collectif dans la presse. 
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Telle était la situation quand MM. H. Deutsch de la 
Meurthe et Zaharoff ont fait à l'Université de Paris, les 
dons généreux qu'on connaît. Aussi, la Commission du 
laboratoire aérodynamique a-t-elle décidé de réserver 
son action et de ne se réunir que si les circonstances 
motivaient une convocation. 

En ce qui concerne les souscripteurs de l’Aéro-Club 
tous ont été consultés sur l'emploi qui devait être fait 
de leurs fonds. La plupart des souscripteurs les aban- 
donnent au budget de la Commission d'aviation de 
l’Aéro-Club de France, 


Puizos 


LE MEETING DE BORDEAUX 


La visite à l’Aérodrome de Croix-d’'Nins 


C'est le samedi 19 juin qu'a eu lieu la visite, à Croix- 
d'Hins, près Bordeaux, du futur aérodrome de la Ligue 
Méridionale Aérienne. On peut dire que, pour la plupart 
des invités, cette visite fut une véritable révélation. 

A neuf heures du matin, place de la Comédie, une 
vingtaine d'automobiles, au milieu d'une grande foule 
de curieux, prenaient ces invités et les emmenaient à 
grande vitesse au domaine de M. Saulière, vice-pré- 
sident de la Ligue Méridionale Aérienne, domaine qui 
n’est séparé de l’Aérodrome que par la ligne du chemin 
de fer de Bordeaux à Bayonne. 

Etaient présents, outre les dirigeants de la Ligue 
Méridionale Aérienne et de l’Aéro-Club du Sud-Ouest, 
MM. Soreau, président de la Commission d'aviation de 
l’'Aé. C. F. ; Louis Blériot, Paul Tissandier, Robert Es- - 
nault-Pelterie, Guffroy, le capitaine Girardville, Gas- 
tambide, de la Société Antoinette ; Michel Clemenceau, 
directeur de l’Ariel ; Alfred Leblanc, François Peyrey, 
Paul Rousseau, le comte de Castillon de Saint-Victor, 
Pierre Gasnier, Sallenave (de Pau); Guyot et Crozam- 
beau de l’Aéro-Club du Centre (Orléans); Pezé (Né- 
rat) ; MM. Ed. Sirven, Henri Delmas, le capitaine 
Marie, Saint-Georges, Rachou, de Zénicourt, de l’Aéro- 
Club des Pyrénées (l'oulouse), etc., etc….; 

Nos confrères de la presse bordelaise : MM. Marcel 
Gounouilhou, ‘Toulouze, Maurice Martin, (Petite Gi- 
ronde) ; Levavasseur et Hoursiansgou (France) ; G. Du- 
prat (Nouvelliste) ; Lassime (Liberté) ; Géo Fourcade 
{correspondant des Sports). We 

S'étaient excusés, en assurant la Ligue Méridionale 
Aérienne et l’Aéro-Club du Sud-Ouest de tout l'intérêt 
qu'ils leur portent : M. le président Caiïlletet, MM. G. 
Besançon, Levavasseur, Léon Delagrange, Archdeacon, 
Hubert Latham, Goupy, ie capitaine Ferber, le prince 
Radziwill, les frères Voisin, G. Bans, elc.. 

À 9 h. 50, le train de Bordeaux descend à la gare de 
Croix-d'Hins une centaine de membres de la Ligue et de 
l'Aéro-Club du Sud-Ouest. La caravane qui va explorer 
l'aérodrome se forme. Elle comprend des cavaliers, des 
piqueurs, des sonneurs de trompe, et des échassiers, en 
costume landais qui donnent la note locale et pittoresque, 
Une quinzaine de « bros » (véhicules à larges roues) attelés 
de mules, de bœufs et de chevaux, attendent les invités. 

Les terrains de la Ligue commencent aussitôt après 
la gare de Croix-d'Hins. Tout d’abord un grand quadri- 
latère qui est, à proprement parler, le vestibule du fu- 
tur aérodrome. Vestibule colossal, puisque c’est un tra- 
pèze dont la petite base, formée par la ligne de chemin 
de fer, a 600 mètres de long, la grande base, 1.500 mè- 
tres et la hauteur, 1.200 mètres, soit une superficie de 
125 hectares au moins. Nombre d’aérodromes actuels 
ou projetés se contenteraient assurément de ce « vesti- 
bule », où la Ligue Méridionale Aérienne élèvera no- 
tamment des hangars pour dirigeables, une usine à 
hydrogène, un hôtel et diverses constructions. 

‘Au fur et à mesure que la longue théorie des voitures 
avance, les invités découvrent l'aérodrome proprement 
dit : immense solitude ayant la forme d’un rectangle 
irrégulier, dont la diagonale atteint près de neuf kilo- 
mètres. C'est là l'emplacement de bois de pins brûlés 
dans les sécheresses de 1893 et 1906. Rien n'arrête la 
vision : de la gare de Croix-d'Hins, on distingue très 
nettement, à 7 kilomètres, la ligne des peupliers de la 
route de Bordeaux à Bayonne, qui borde ce désert du 
côté de l'Est. Le sol est couvert de genèêts, d’ajoncs ct 
de bruyères, que dans quelques jours la Ligue Méri- 
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dionale Aérienne fera détruire par ie feu. Les cotes de 
niveau extrêmes sont 60 mètres et 63 mètres ; il y a 
donc moins de 3 mètres de dénivellation sur cette im- 
mense solitude, dont la superficie atteint 3.500 hectares. 

La Ligue Méridionale Aérienne a acquis environ 700 
hectares, soit sept millions de mètres carrés, et agran- 
dira ce domaine au fur et à mesure de ses besoins. Les 
aviateurs pourront, d’ailleurs voler sur tout l’ensemble 
de ces terrains et un circuit de 25 kilomètres y sera 
jalonné. ; 

A vol d'oiseau, l'aérodrome commence à 15 kilomètres 


‘: de Bordeaux. La gare de Croix-d’'Hins est à 24 kilomè- 


tres de la gare de Bordeaux-Saint-Jean. Par la route 
d’Argachon, il y a 19 kilomètres depuis Bordeaux. 

La Ligue Méridionale Aérienne va transformer une 
partie de ces terrains en pelouses absolument nivelées, 
qui seront d’idéales plates-formes de départ pour les aé- 
roplanes à roues, et en pistes de roulement, droites 
ou circulaires. 

La caravane, après un trajet de quatre kilomètres en- 
viron, revient à la route d'Arcachon, par « un pare- 
feu » de quarante mètres de largeur, bordé de grands 
pins et qui a reçu déjà le nom d'«Avenue Wilbur 
Wright ». Ce pare-feu, long de 1.200 mètres, complète- 
ment protégé du vent, sera transformé en laboratoire aé- 
rodynamique : une voie ferrée, en ligne droite, y permet- 
tra de faire les essais d’hélices autrement qu’au point 
fixé et les essais pratiques de résistance et de susten- 
tation des surfaces. 

A midi un quart, la caravane atteint la route d’Arca- 
chon, et les invités quittent leurs véhicules pittoresques 
pour gagner, en auto, le domaine de M. Saulière, où le 
déjeuner était servi. 

Ce ne fut pas l’un des moindres étonnements des in- 
vités de la Ligue Méridionale Aérienne que de trouver, 
après ce voyage en plein désert, un déjeuner comme 
nos amis de Bordeaux savent les offrir. Sous une 
grande tente, des tables fleuries portaient une centaine 
de couverts. Le déjeuner, servi par le café de Bordeaux, 
était accompagné de grands vins de la Gironde. Il fut 
naturellement fort gai, et M. C. F. Baudry, président de 
l'Aéro-Club du Sud-Ouest et de la Ligue Méridionale 
Aérienne, reçut les félicitations de tous les invités. 

Chacun donna son avis sur les terrains qu'il venait de 
visiter : tous trouvèrent absolument grandiose le futur 
aérodrome. Quand aux travaux d'aménagement à y 
faire, les uns demandèrent plus, les autres moins ; mais 
M. Baudry affirma que les plus difficiles seraient satis- 
faits. Tous les aviateurs d’ailleurs, promirent leur con- 
cours à une œuvre aussi digne d'encouragement. 

A 3 h. 1/2, les autos se remirent en route. Mais avant 
l’arrivée à Bordeaux, une station fut faite au château 
Haut-Brion, le premier des grands crus bordelais, et 
une visite avec dégustation fut consacrée aux chais 
et au vignoble. 

— X — 


Le dîner de l’Aéro-Clüb du S.-O. 


Le soir, c'était au tour de l’Aéro-Club du Sud-Ouest 
de recevoir les aviateurs. 

A huit heures, on se mettait à table dans la salle 
Louis XVI du café de Bordeaux : M. C.-F. Baudry pré- 
sidait, ayant à ses côtés M. Léon Barthou, vice-prési- 
dent de l’Aé. C. F., arrivé dans la soirée, et le comte de 
Castillon de Saint-Victor. Il y avait quatre-vingts con- 
vives. Voici le menu : 

Crème Régence 
Turbot de la Côte d'Argent sauce crevetle 
Aiguillettes de caneton nantais bigarade 
Selle de pré-salé Rachel 
Sorbet au cherry-brandy 
Poulardes du Mans à la Nérac 
Salade Belle Hélène 
Haricots verts Maître d'Hôtel 
Mousseline à la crème 
Caissettes café de Bordeaux 
Desserts 


Les vins furent admirables 

Château Doisy 1904 — Chäteau Grand-Poujeau 1900 — 
Chäleau Evangile Pomerol 1900 — Chäteau Mouton-Rothschild 
1870 — Champagne Louis Roederer. 


Au champagne, M. C.-F. Baudry excusa MM. le pré- 
sident Cailletet et G. Besançon, puis il dit : « C’est la 


« première fois, depuis la création de l’Aéro-Club du 
Sud-Ouest, que manque à mes côtés, un jour de fête, 
un ami bien cher, j'ai nommé Henry de la Vaulx. 
Certainement je serai votre interprète à tous en bu- 
vant tout d’abord à son entier et prochain rétablis- 
sement. » 


M. Baudry souhaita ensuite la bienvenue aux avia- 
teurs et aux aéronautes et leur demanda de ne pas 
oublier le chemin de Bordeaux et la route de l’aéro- 
drome de Croix-d'Hins. 

Il but à l’Aéro-Club de France à son vice-président 
Léon Barthou « qui rend chaque jour de si précieux 
« services à l'idée aérienne », aux sociétés affiliées et 
aux prochains succès des aviateurs à l'aérodrome de 
Croix-d'Hins. 

M. Léon Barthou prononça la plus spirituelle des im- 
provisations. Nous ne résistons pas au plaisir de la re- 
produire : 


Mon cher Président, 
Messieurs, 


Je ne vous dissimulerai pas que j'éprouve, pour la pre- 
mière fois, un sentiment des plus blâmables, celui de l’en- 
vie. Comme je voudrais être à la place de mes camarades 
de l'Aéro-Club de France qui ne sont pas obligés de prendre 
la parole après un pareil diner! Non pas qu'il m'en coûle, 
— au contraire, certes ! — de vous dire notre reconnaissance 
pour l'accueil si affeclueusement cordial que nous recevons 
à Bordeaux. C’est pour moi un grand honneur, et pour mes 
collègues de Paris un vif plaisir de vous adresser nos 
remerciements. À l'Aéro-Club de France, nous ne sommes pas 
de ceux qui, pour atleindre un but, jettent par-dessus bord, 
comme du lest, leurs sentiments de gratitude. Notre affection, 
vous le savez, est aussi ancienne que forte. Pour vos qualités 
exceptionnelles, vous méritez tout notre attachement, fidèle 
et profond. Vos réceptions sont légendaires. Vous êles d'ex- 
cellents organisateurs de concours et des mailres de maison 
incomparables. Si j'enviais tout à d'heure mes camarades de 
l’Aéro Club de France, c’est qu'ils peuvent goûler dans le 
silence, — leur silence du moins ! — le recueillement volup- 
lueux qui devrait suivre ce üiner délicieux. Ils ne s'en éton- 
nent point et je n’en suis pas surpris. 

J'avais souvent entendu parler de vos réceptions par un 
homme qui se serait distingué dans le genre qui assura la 
réputation de Brillat-Savarin, s’il ne lui avait pas convenu 
de se faire, dans la litléralture aéronautique un nom illustre : 
vous avez nommé François Peyrey. C'est avec lui, en 1904, au 
cours d'une ascension, que j'ai vu pour la première fois, votre 
futur aérodrome. 

Nous passämes, en effet, sur les landes de Croix d'Hinx, 
que je regrette d’avoir été empêché de visiter ce matin. Je 
sais par l'éminent président de notre Commission d’aviation, 
que ces terrains sont magnifiques. M. Soreau vous dira son 
sentiment. Ecoutez-le avec confiance. À une époque où tant 
d'autres ne pensaient guère à l'aviation, il faisait, sans pé- 
dantisme, avec une lumineuse simplicité, œuvre de savant. 

S'il vous parle des aéroplanes, n’attendez pas qu'il vous 
annonce la disparition prochaine des réseaux de chemins de 
fer ou qu’il vous fasse parcourir, à la vitesse de 400 à l’heure, 
de fabuleuses distances. M. Soreau n'aime pas l’exagéralion. 

Ce mot me rappelle qu'un membre important d’un grou- 
pement qui n’est pas méridional disait, ces jours derniers, 
en parlant de vos projets: « A Bordeaux, ils exagèrent ! » 

Laissez dire. N'y a-t-il pas, d’ailleurs, des personnes qui 
ne mettent d’exagéralion que dans leurs défauts ? 

Moi, je pense à ves compatrioles: à Montaigne, à Mon- 
tesquieu qui exagérèrent l’art de penser avec finesse et de 
bien écrire et, non loin d'ici, aux Lannes et aux Murat qui 
exagérèrent le courage et l’héroïsme. 

Je vous propose de boire au vaillant président Baudry, 
aux exagéraleurs de la Ligue Méridionale, à nos amis de 
l'Aéro-Club du Sud-Ouest! 


M. Rodolphe Soreau, président de la Commission de 
l'Aéro-Club de France, prononça ensuite l’allocution sui- 
vante, très applaudie : 


Messieurs, 


Comment ne serais-je pas embarrassé de prendre la parole 
après l’orateur exquis qu'est M. Léon Barthou ? Mais, puis- 
qu'il m'y convie, en des termes beaucoup trop élogieux, 
laissez moi vous dire tout d’abord qu'il nous a élé infiniment 
agréable de répondre à votre cordiale invitation, et de venir 
applaudir à votre projet d'un vaste aérodrome, en attendant 
que nous en fêtions le baptème prechain. 

Notre pittoresque visite de la matinée a été pour nous 
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une révélation, À quatre lieues à peine de votre belle cité, 
et soudée à la grande ligne de Paris-Madrid, la clairière de 
700 hectares que vous avez si judicieusement choisie, peut 
et doit devenir un aérodrome idéal, quand vous aurez fail 
les aménagements nécessaires. Non seulement les avialeurs 
viendront sy entrainer et y parfaire l'éducation de leurs 
réflexes, mais encore ils pourront, de là, s’aventurer au- 
dessus des landes de Gascogne, semées d’autres clairières 
propices aux allerrissages voulus ou fortuils, clairières qui 
les mèneront, de proche en proche, jusqu'aux portes de Dax 
ou de Biarritz. Ainsi, votre aérodrome sera prolongé par 
un champ d'expériences merveilleux pour la préparation 
indispensable à ces voyages aériens qui sont, depuis tant 
de siècles, la hantise de l'humanité. 

Nous souhailons, Messieurs, que volre nouvelle œuvre 
contribue puissamment à perfectionner ces jeunes aéroplanes, 
dont les ailes, encore incerlaines et timides commencent 
à secouer le joug qui tenait jusqu'ici l’homme obstinément 
atlaché à la terre. Et ne voyez pas dans ce vœu l'expres- 
sion courtoise d’un remerciement banal pour votre splendide 
réception ; je tiens à le répéter ici: l'Aéro-Club de France, 
qui donne, depuis longtemps, une impulsion si vigoureuse à 
ce beau mouvement vers l'Avialion, accueille avec joie les 
initiatives telles que la vôtre; il les suit avec inlérêt, je 
dirai même avec un soin jaloux, mais jaloux seulement du 
‘plus grand renom de l'aviation française. 

Et comment ne réussiriez-vous pas ? Vous avez l'énergie, 
si excellemment personnifiée par votre président Baudry ; 
vous avez l'enthousiasme, qui est le trait charmant de votre 
race; vous venez à une heure bénie, à une heure de foi, 
alors que les quelques précurseurs assis à cette table se 
rappellent, non sans mélancolie, une époque peu éloignée où 
le seul projet d’un aérodrome, de dimensions beaucoup plus 
modestes que le vôtre, n’eût réussi qu'à les faire doter 
d'un conseil judiciaire. 

Aidez-nous donc à maintenir notre pays au premier rang 
dans l'œuvre grandiose et troublante de la conquête de 
l'air, Et soyez convaincus que, nulle part autant qu'à notre 


notre Aéro-Club, on n'applaudira de plus grand cœur à vos 
elforts et à vos succès. 


Messieurs, au nom de la Commission d'Avialion de l’Aéro- 


Club de France, au nom de la Société Française de Naviga- 
lion Aérienne, que j'ai aussi l'honneur de représenter à 
celle belle fête, je bois à la Ligue Méridionale Aérienne et 
à l’Aéro-Club du Sud-Ouest. 


M. Lanneluc-Sanson, président de l’'Aulomobile-Club 
Bordelais, et nos confrères François Peyrey et Maurice 
Martin prennent aussi la parole. 

À onze heures et demie, les convives se séparaient en 
. conne rendez-vous au concours de ballons du len- 
demain. 


ON — 


Le Concours de Ballons 


À 9 heures du matin, le gonflement commençail sur 
l'esplanade des Quinconces, cadre merveilleux pour un 
concours de ballons. Et, dès une heure, l'enceinte se 
remplissait d'une foule élégante. Le temps était superbe. 
Les dames avaient des toilettes de Grand Prix. 

Le concours de ballonnets gonflés à l'hydrogène et 
porteurs de cartes postales, obtint un succès superbe. 
Ces ballons-pilotes montrèrent que le vent qui, le matin, 
venait de l'Est, tournait peu à peu dans le sens des 
aiguilles d'une montre. Aussi, les commissaires spor- 
lis, MM. Baudry, le vicomte de Lirac et Achard, voyant 
la direction du vent se rapprocher de celle de l’es- 
luaire de la Gironde, renomwèrent-ils à fixer un point 
d'atterrissage et décidèrent la transformation du con- 
cours en poursuite aérienne. Le gaz de gonflement 
élait d'ailleurs moins léger qu'aux précédents concours 
bordelais, où il fut souvent de toute première qualité, 
et il ne fallait pas obliger les concurrents a des ma- 
nœuvres trop coûteuses en lest, au voisinage d'un 
fleuve dont la largeur atteint jusqu'à 14 kilomètres. 

La Belle Ilélène fut désignée comme ballon-cochon- 
net, et MM. Léon Barthou et François Peyrey y prirent 
place. Ce ballon s'éleva à 4 h. 9. Les dix autres ballons 
partirent en moins de 45 minutes. Mais, pendant ce 
temps, le vent, quoique faible, continuait à tourner à la 
vitesse de deux tiers de degré à la minute, de telle 


sorte que, vers six heures, il soufflait franchement de 
l'Ouest. , 


Voici l'ordre des départs avec les atterrissages : 
La Belle Hélène (1.600 m°). (Hors concours, ballon-co- 
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chonnet). MM. L. Barthou et Peyrey. Atterrissage à Pri- 
gnac. Distance de Bordeaux, 20 kil. 500. La Belle Hélène 
fit un charmant voyage au-dessus d'un pays ravissant, 
en décrivant un demi-cerclé et traversa la Garonne et 
la Dordogne aux environs du Bec d’Ambès. Atterrissage 
à 30 mètres de la rive droite de cette rivière. 

La Côte d'Argent (800 m'). MM. L. Gonfreville et P. 
Gonfreville (Aéro-Club du Sud-Ouest). Atterrissage à Gau- 
jac. Ecart au cochonnet : 7 kil. 750. 

Cythère (600 m°). MM. Alfred Leblanc et Michel Clé- 
menceau {Aéro-Club du Sud-Ouest). Atterrissage à Gau- 
riaguet. Ecart : 9 kil. 

Maladetta (900). MM. Ch. Villepastour et L. Laurent 
(Aéro-Club du Sud-Ouest). Atterrissage à Saint-André- 
de-Cubzac. Egçart : 3 kil. 850. 

Béarn (900 m'). MM. Pierre Gasnier et Sallenave 
(Aéro-Club du Béarn). Atterrissage aux environs de Mon- 
tendre (Charente). 

Soulel d'Or (1.200 m'}. MM. Ed. Sirven, le capitaine Ma- 
rie, Fontan de Négrin, Négrevergne (Aéro-Club des Py- 
rénées).Atterrissage a Cubzac-les-Ponts. Ecart :8 kil. 200. 

Aquilaine (1.100 m') MM. Alfred Duprat, P. Ferret et 
P. Beaumartin. Escale à Bacalan pour déposer un 
passager (écart 15 kil. 600). Atterrissage définitif à la 
Grave d’'Ambarès. 

Cadet de Gascogne (700 m°), MM. Wigand et Pâris. At- 
terrissage à Mouillac. Ecart : 11 kil. 500. 

Aéro-Club (1.200 m°). MM. Guffroy et R. Esnault-Pel- 
lerie (Aéro-Club du Sud-Ouest). Atlerrissage à Clérac 
(Charente-Inférieure). 

Salammbo 900 m') MM. Guyot, Croissandeau, de 
Saint-Georges (Aéro-Club du Centre). Attérissage aux 
Billaux. Ecart : 22 il. 

Loto (350 m'). M. André Gounouilhou (Aéro-Club du 
Sud-Ouest}. Atterrissage à Tresses. Ecart : 19 kil. 500. 

MM. Pinaud-Duanip, Fauveaud, Maurice Martin, Bar- 
bereau, dans l'ordre, se classerent les premiers parmi 
les chauffeurs poursuivants. 

Quant aux pilotes, voici leur classement définitif 

1”, Villepastour (Maladella). —- 2°, Gonfreville (Côte 
d'Argent). — 3°, Sirven (Soulel d'Or). — 4°, A. Leblanc 
(Cythère), — 5°, Wigand (Cadel de Gascogne). — 6°, À. 
Duprat (Aquitaine), — 7, À. Gounouilhou (Loto) — 
8°, Guyot (Salammbô). 

Hors course : MM. Guffroy et P. Gasnier. 

Dans la soirée, aéronautes el aviateurs, ravis de leur 
voyage, furent réunis dans une réception intime à l'Au 
tomobile-Club bordelais. 








Le meeting d'aviation de Vichy 
(18-25 juillet 1909) 


Les délails d'organisation de la semaine de Vichy 
sont aujourd'hui connus. Ce meeting sera digne de la 
grande station thermale. 

Il est doté d'une somme globale de 30.000 francs de 
prix, répartis de la façon suivante : 

Dimanche 18 juillet. — Prix de la Ville de Vichy, 
20 kilom.; Prix du Tour de Piste. 

Lundi 19 juillet. — Passage de l'Allier ; Tour de Piste. 

Mardi 20 juillet. Prix de la Ville de Vichy ; Prix 
des Passagers ; Tour de Piste. 

Mercredi 21 juillet. — Passage de l'Allier ; Tour de 
Piste. 

Jeudi 22 juillet. Prix de la Ville de Vichy ; Pas- 
sage de l'Allier ; Prix des Passagers, 

Vendredi 23 juillet. — Prix de la Ville de Vichy ; Prix 
des Passagers : Tour de Piste. 

Samedi 24 juillet. — Prix de la Ville de Vichy ; Pas- 
sage de l'Allier : Prix des Passagers ; Tour de Piste, 

Dimanche 25 juillet. — Prix de la Ville de Vichy ; Pas: 
sage de l'Allier ; Prix des Passagers. 

Rappelons que le Prix de la Ville de Vichy esl de 
16.000 francs ; le Prix du Tour de Pisle, de 3.500 francs ; 











l’Aérophile 331 





Vue générale de l’aérodrome de Vichy. 


le Prix du Passage de l'Allier, de 6.000 francs : le Prix 
des Passagers, de 4.500 francs. 

Les engagements sont recus à l’Aéro‘Club de Vichy 
et à l’Aéro-Club de France, 63, avenue des Champs- 
Ely 

L'’aëércdrome proprement dit, d’une surface de 50.00) 
m*, est limité, d'une part, par l'Allier, et d'autre part, 
par des barrières disposées selon le besoin. La sur- 
lace générale est sensiblement plane et les légères dé- 
nivellations existantes sont réunies entre elles par des 
chemins nivelés de 40 m. de largeur. Cette disposition 
permet à un aviateur, atterri en dehors des parties 
nivelées, de n'avoir plus qu’un très court chemin à 
faire pour se trouver dans de parfaites conditions de 
départ. 

Les organisateurs du meeting ont donné aux diverses 
parties du nouvel aérodrome, et notamment aux con- 
structions et tribunes réservées au public, l'agencement 
le plus commode et le plus intelligemment compris. 





















L'Exposition Internationale de Locomotion aérienne 


DU 16 SEPTEMBRE AU 8 OCTOBRE, SOUS LE PATRONAGE 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE AU GRAND PALAIS 


Désormais sortie de la période d'étude et de mise au 
point, l’organisation de l'Exposition Internationale de 
Locomotion Aérienne est aujourd'hui en pleine activité. 

Déjà se font sentir dans les bureaux du secrétariat 
général, 62, rue Caumartin, les marques de l'intérêt 
profond que cette exposition rencontre dans le monde 
industriel aussi bien que parmi les sporlsmen et dans 
le grand public. Les constructeurs, les chefs d'industrie, 
les inventeurs dont les travaux se rapportent à la 
locomotion aérienne tiennent à s'associer à cette mani- 
festation grandiose. Ils sont sensibles évidemment aux 
condilions avantageuses consenties par les organisa- 
teurs. On a pu juger, en effet, de la modicité des prix 
d'emplacements publiés dans nôtre dernier numéro. Les 
exposants n'ont-ils pas, d’ailleurs, la certitude de parti- 
ciper, pour un pourcentage fort honnête, à la réparli- 
tion des bénéfices ? Mais cet empressement des adhérents 
a encore une autre raison : le développement rapide 
de l’industrie aéronautique et les bénéfices considérables 
qui récompenseront ses premiers serviteurs ne sont-ils 
pas une évidence pour tous les esprits clairvoyants ? 

Le moment est donc venu de s'affirmer et de prendre 
position. C’est ce qu'ont bien compris les premiers loca- 
laires de stand. Déjà même des maisons puissantes, 
comme Panhard-Levassor ou de Dion-Bouton, qui au- 
raient pu considérer les applications a“ronautiques 
comme un simple appoint dans leur chiffre d’affaires, 
ont retenu leur place, et exposeront des moteurs d'aé 
nautique, voire peut-être, des engins aéronautiques 
complets. Nous publierons prochainement une première 
liste des emplacements retenus. 

Nous donnons, dès aujourd’hui, le plan d'ensemble 
du rez-de-chaussée, grâce auquel tous les intéressés 
pourront se rendre compte plus aisément de l’ingénieuse 
disposition des stands et choisir les mieux appropriés 
à leurs besoins et à leurs ressources. — ALBERT HEC 

































































L'Exposilion iaternalionale de locomotion aérienne au Grand Palais. 


l'lan du rez-de-chaussée dressé par M. Granet. — a, stands de 143 m.>< 15 m., réservés aux aéroplanes, tout installés, à 


forfait : 1.500 fr. — 4, stands réservés aux moteurs et propulseurs 





50 fr. le m? — c, stands pour moteurs, propulseurs, 


pièces mécaniques, machines-outils, ele. : 30 fr. le m2. — d, exposilions diverses : 20 fr. le m?. 


Au premier étage, le balcon : 
les stauds dans la nef. 


20 fr. le m2; les autres salles : 


10 fr, le m2— L'enseisne est fournie à titre gracieux pour 
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CONVOCATIONS : 


Conseil d'administration : le mercredi 4 août 1909, à 
5 h. soir. 

Comité de direction : le jeudi 15 juillet et le jeudi 
» août, à 5 h. soir. 

Commission scientifique : ie lundi 26 juilleL 1909, à 
5 hi. soir. 

Commission sportive : sur convocation du président. 

Commission d'aviation : le mardi 20 juillet, à 5 h. 30 
soir. 

Commission des dirigeables : le lundi ? août 1909, à 
5 h. soir. 

Commission des sphériques : le mardi 10 août 1909, à 
> h. soir. 

Dîner mensuel : le jeudi 5 août, à % h. 1/2, en l’hôtel 
de l'Automobile-Club de France, 6, place de la Con- 
corde. Prix du couvert : 8 francs, tout compris. Les 
inscriplions pour le diner, réservé aux seuls membres 
du Club, sont reçues, accompagnées du prix du cou- 
vert, La veille au plus tard. 





LES BALLONS ÉTRANGERS ET LA DOUANE FRANÇAISE 


Comme suite aux démarches entreprises depuis 2 mois 
et demi par l’Aéro-Club de France, au sujet des at- 
terrissages des ballons étrangers sur le territoire fran- 
çais, M. Léon Barthou, vice-président, a reçu une ré- 
ponse qui donne, dès maintenant, satisfaction pour le 
concours international qui aura lieu le 21 juillet à 
Bruxelles. 

Les aéronautes ont seulement à produire, comme 
titre justificatif de leur participation à ce concours, 
une attestation des agents consulaires français à 
Bruxelles. 


L'AVIATION A L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


Nouveaux prit. — L'Aéro-Club de France vient de 
recevoir trois nouveaux prix pour de nouvelles épreuves 
d'aviation : deux prix de 1.000 francs l'un est offert 
par M. Buiretle, maire de Suippes, et devra être couru 
au départ du camp de Châlons ; le second, offert par 
un généreux anonyme, est réservé aux aéroplanes de 
faible vitesse. 

Les règlements de ces deux nouveaux prix seront 
arrêtés prochainement, en même temps que celui du 
prix offert par M. Robert Denoncin. 

Un autre prix a été généreusement offert par Mme la 
marquise de Ganay. Le règlement, qui sera prochaine- 
ment rédigé, comportera que les aéroplanes doivent 
partir d'une distance d'environ 67 kilom., pour atterrir 
devant le château de Courances, près Milly (Seine-et- 
Oise;. 





LE CONCOURS D'AVIATION DE VICHY 


On annonce de Vichy, que les constructions des tri- 
bunes des enceintes réservées et des différentes clô- 
tures qui enserrent l'aérodrome de l'Allier sont com- 
plètement terminées. 

On sait, du reste, que ce terrain, limité en partie par 
une boucle de l'Allier, a élé très facile à clore. Quatre 
premiers hangars sont également en construction, et, 
comme à Reims, la sortie des aéroplanes et leur mise 
au point seront visibles des tribunes. 

Les inscriptions sont reçues à l’Aéro-Club de France, 
63, Champs-Elysées, Paris. 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social: 63, Champs-Elysées, Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 90 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


LA SEMAINE D'AVIATION DE CHAMPAGNE 


L’Aéro-Club de France rappelle aux aviateurs que les 
engagements pour la Semaine d’Aviation de Champa- 
gne (du 22 au 29 août 1909) sont reçus au siège social, 
jusqu'au 22? juillet, à 2 h. du soir, et que les règlements 
y sont également en distribution. - S 





LE PRIX DE « LA TENUE DE L'AIR » 


; La liste des aviateurs engagés pour le Prix de la 

lenue de l'air, fondé par l’Aéro-Club de France, com- 

porte, à la date d'aujourd'hui, les noms de MM. Tissan- 

qe HeQr Rougier, Léon Delagrange, F. de Rue, Louis 
ériot. 





LE PRIX DU « VOYAGE » 


M. Louis Blériot, s'est engagé pour disputer le Prix 
du FOUAIE (Etampes à Artenay), à partir de mercredi 
Ÿ juillet. 





L'AÉRO-CLUB ET LA LIGUE NATIONALE AÉRIENNE 


Nous avons publié dans l’Aérophile du 1° juillet 1909, 
le rapport présenté par le Conseil d'administration de 
l’Aéro-Club, au sujet de ses pourparlers avec la Ligue. 
Voici, d’après le procès-verbal de la séance du Comité, 
un résumé de la discussion qui a précédé le vote de la 
publication du rapport. Nous avons dû attendre l’adop- 
tion de ce procès-verbal pour faire paraître l'extrait 
que voici: 


M. Soreau approuve pleinemeni le rapport si par- 
faitement exact et si mesuré présenté par le Conseil 
d'administration. Il n’a pas dépendu des représentants 
de l'Aéro-Club de France que les négociations n'aient 
abouti, car il n'a cessé, comme son collègue, M. Léon 
Barthou, d'y apporter le plus large esprit de concilia- 
tion. 

Après les témoignages de sympathie donnés à la 
Ligue pour son école de pilotes, malgré les critiques 
dont cette entreprise était l'objet, M. Soreau avait quel- 
ques raisons de croire que l'accord était décidé. Aussi 
a-t-il été très surpris lorsqu'on nous a tardivement 
opposé une décision du Comité directeur de la Ligue, 
saisi le 8 juin d’un projet d'accord remontant au mois 
de février. 

Comme président de la Commission d’Aviation, char- 
gée d'assurer et de contrôler l'observation des règle- 
ments, il déclare qu'il n'aurait pu accepter d’avoir à 
présenter des critiques ou des observations à un com- 
missaire ne faisant pas partie de l’Aéro-Club de France. 


M. Deutsch de la Meurthe déclare que comme vice- 
président de la Ligue, il assistait à la séance du Comité 
directeur. Il s'est offert pour tächer d'arriver à une 
entente entre les deux groupements. Il n’a pas manqué 
de soutenir l'utilité d’un accord avec l'Aéro-Club, mais 
il a été obligé de quitter la séance avant le vote. Il 
regrette qu'une entente n'ait pas été possible, d’abord 
en raison de la longueur des négociations, ensuite 
pour ce motif que les deux Sociétés poursuivent un but 
différent. Il rappelle qu’il n'a donné son adhésion à la 
Ligue lors de sa création, qu'à la condition, écrivait-il 
à son fondateur « que la Ligue restera en grandissant 
«en parfaite communion de vues avec l'Aéro-Club 
« dont je m'honore d'être l’un des fondateurs et qui est 
« en définitive l'initiateur du grand mouvement aérien 
«auquel nous assistons. » 


M. Deutsch de la Meurthe estime que, pour l’organi- 
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Automobiles 


RENZUI'X FRERES 


Frères 
VOITURES AUTOMOBILES - MOTEURS SPÉCIAUX - CANOTS 
Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Seine) 


ENVOI GRATUIT, DU CATALOGUE SUR DEMANDE 
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ASSURANCES | 
AVIATION, AÉROSTATION, AUTOMOBILES 


A. NICOLLEAU 


Ancien Chef du bureau de Paris de la Ci Générale 
36, Rue de la Chapelle, PARIS 


SUTOMORILE 
Deux places confortables avec bell Core 
1 1îitre essemcece pour 12 lril. 1/2 






GRAND COFFRE 


10 Chevaux 60 nu 
2 Cylindres À, 009 FR. [1.000 | 
Roues Bois ; lieues 
Poids : 700 kil. en ordre de marche 
LA VOITURE DE L'HOMME D'AFFAIRES, DU MEDECIN 


avee mise en marche automatique 
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des Fremières Compagnies Françaises 
pour tous risques : 
PERSONNEL, MATÉRIEL, ACCIDENTS AUX TIERS 
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A VENDRE 


Moteur, 8 cylindres, 70 HP., convenable 
pour ballon dirigeable, aéroplane ou hydro- 
plane. 








W. H. F. Aérophile 
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sation et le contrôle des prix, l’Aéro-Club qui a depuis 
longtemps fail ses preuves, était absolument qualifié. 
La Ligue, dont le but est de recueillir des prix et des 
dons pour encourager les progrès de l'aéronautique, 
devrait laisser à l’Aéro-Club le soin de la réglementa- 
tion sportive et accepter les propositions de l’Aéro-Club 
pour lequel, déclare M. Deutsch de la Meurthe en 
terminant, il aura toujours la plus profonde sympathie 
et dont la prospérité lui est profondément chère. 


Le capitaine Ferber qui, comme instructeur des 
élèves aviateurs de la Ligue Aérienne, se trouve direc- 
tement visé par plusieurs passages du rapport, pro- 
teste énergiquement. : ; 

1° En ce qui concerne l'éducation des pilotes. il est 
d'un avis diamétralement opposé. Sans doute, il n’est 
pas possible de faire l'instruction de 500 élèves ; mais, 
lorsque le poste d’instructeur lui a été confié, les 
membres du Comité lui ont assuré qu'ils lui donneraient 
quilus s’il en formait au moins cinq et dans son esprit, 
il pense en former davantage. Ces jeunes gens qui sont 
recrutés dans toutes les classes de la société, trouve- 
ront des places d'aviateurs chez des sportsmen où s'of- 
friront des appareils, suivant leur état de fortune. 
Ainsi. l'expérience servira à la fois à faire trouver des 
emplois et à développer l'industrie, ce qui justifie le 
concours de l'Etat. ; É 

8° En ce qui concerne le prêt de l'appareil aux avia- 
teurs, l'expression est fausse, car il n'est pas prêté. 
L'appareil court. piloté par un aviateur et remporte des 
prix qui profitent à la Caisse de la Commission. D'ail- 
leurs, les aviateurs les plus anciennement formés céde- 
ront pneu à peu la place aux plus jeunes. £ 

3° En ce qui concerne l’emploi de l'appareil au milieu 
d’un spectacle payant — cela importe peu — ce spec- 
tacle ne profite malheureusement pas à la caisse de la 
Commission. mais, du moins, la décharge des frais 
qu’elle aurait à payer pour la garde de la piste, comme 
cela se passerait par exemple à Issy-les-Moulineaux 
(32 fr. 50 par jour). 


M. Léon Barthou déclare qu'il est résolu à ne plus se 
charger de continuer une œuvre aussi vaine que celle 
qu’il a entreprise au mois de février dernier dans l’in- 
térêt de la locomotion aérienne et dont le rapport du 
Conseil d'administration de l’Aéro-Club mentionne, avec 
le plus Scrupuleux souci d’exactitude, comme sans pas- 
sion. les phases essentielles. Il n’v a pas Cénflit entre 
les deux groupements : il y a cessation de pourparlers 
sur un point précis : le projet d’accor4 relatif à l’orga- 
nisation sportive des prix de la Ligue. organisation 
qu'elle confiait en principe à l’Aéro-Cluh, mais en sti- 
pulant des conditions qui ne pouvaient pas être ad- 
mises. C'est des textes proposés par les deux groupe- 
ments que le Comité de la Ligue devait être exclusive- 
ment saisi. On lui a fait partauparavant. d’une corres- 
pondance qui n'avait rien à voir avec les textes offi- 
ciels, cette correspondance n'intéressant que deux per- 
sonnalités dont. l’une, d’ailleurs. n’assistait pas à la lec- 
fure qui a été faite. Les lettres échangées entre 
MM. Ouinton et Besancon ne regardaient qu'eux seuls. 
l'incident d'ordre personnel qu’elles avaient provoqué 
étant clos bien avant la séance du Comité directeur de 
la Ligue. 

Sur le fond même du débat. M. Léon Barthou ne 
peut que s’en tenir an rapport du Conseil d’administra- 
tion de l’Aéro-Club de France. mais il est à la dispn- 
silion du Comité pour lui fournir tous renseignements 
utiles. Aussi répondra-t-il tout d'abord à M. Ferher. en 
ce qui conferne seulement l’Aéra-Clnb, sur le passage du 
rapnort relatif à l’école des pilotes de la Ligue. Ce 
n’est pas au lendemain de la cessation des pourparlers 
oui font l’obiet de la discussion que l'utilité de l’école 
des pilotes de la Ligue a é6t6 discutée par M. Soreau 
et par lui. mais dès le mois de février. Au surplus, le 
rapport déclare qu’il convient d'attendre les résultats de 
l'expérience qui se poursuit. mais ce rapport signale un 
fait qui ne meut pas laisser indifférents ceux qui suhven- 
tionnent l'école des nilotes et, l’'Aéra-Cluh y contribue 
nour 10.000 francs. Il s'agit de l'emploi des apnareils. 
Il n’est nas douteux qu'ils sont destinés aux élèves et 
non à des avialeurs. participant en vue d’un prix. à 
un spectacle payant. Si. comme cela est arrivé au cours 
d'un pareil spectacle, le 13 juin. à Juvisv. l’aéroplane 
est détérioré, qui en subit les conséquences? JIncon- 
testablement, les élèves, privés pour un certain temps 


J’Aérophile 333 


d'un appareil qui leur est destiné et qui est payé sur 
les fonds de l'Etat. A ce point de vue, il importe peu 
que les aviateurs dont il est question, abandonnent 
leurs prix à la Ligue. 

M. Léon Barthou ajoute que ce n’est pas le moment 
et l'endroit de discuter si les sacrifices consentis par 
l'Etat seront justifiés parce que cinq élèves auront été 
formés à la fin de l’année. Il ne comprend pas que 
M. Ferber puisse dire que l'expérience de l’école des 
pilotes servira, en formant des aviateurs, à leur trouver 
des emplois. Lesquels ? En admettant que ce soit exact, 
on pourrait se demander pourquoi l'Etat ne subven- 
tionne pas les écoles de chauffeurs d'automobiles. engins 
de locomotion autrement pratiques, à l'heure présente, 
que les aéroplanes. Et à qui fera-t-on croire qu'il y ait, 
de longtemps, « des places d’aviateur chez les sports- 
jen » pour employer les expressions du capitaine Fer- 

er. 

En terminant, M. Léon Barthou fait remarquer que 
le rapport du Conseil d'administration, dans la partie 
qui a motivé l'intervention de M. Ferber, ne nomme pas 
ce dernier. La personnalité de l’aviateur, quel qu’il soit, 
ne regarde pas l’Aéro-Club qui doit uniquement se 
préoccuper du fait discuté. 

Enfin, M. Léon Barthou déclare qu'il ne se dégage à 
ses veux de l'affaire soumise au Comité que deux con- 
clusions : 

1° Les pourparlers avec la Ligue sont terminés : 

2° Chacun des deux groupements recouvre sa com- 
nlète indépendance. En ce qui concerne ce dernier point 
il ne peut, comme président de la séance, que demander, 
anrès l'adoption du rapport, de passer à l’ordre du jour. 
Chaque membre du Club agira ensuite, à son point de 
vue personnel, comme il l’entendra. 


MM. Paul Rousseau et le comte de Chardonnet pré- 
sentent au sujet d’un passage du rapport. des obser- 
vations auxquelles M. Léon Barthou donne satisfaction : 
ce passage ne lui paraissant pas nécessaire, il ne 
sera pas maintenu. 

Le rapport du Conseil d'administration est mis aux 
voix et adopté. 


COMMISSION DES BALLONS SPHÉRIQUES nu 22 Juin 1909 


Présents : MM. Tehlane. le comte H. de La Vaulx, 
Léon Barthou, Emile Duhonnet, Jacaues Faure. Louis 
Blériol, le comte de Castillon de Saint-Victor. Paul Tis- 
sandier, le marquis Edgard de Kergariou. Ernest Zens, 
Georges Dubhais-Le Cour. Maurice Mallet, Carton, A. 
Schelcher, Albert Omer-Decugis. 


Exposition de Francfort. — Sur l'offre faite par le Co- 
mité d'organisation de l’Exposilion Aéronautique de 
Francfort. de réserver une journée francaise, la Com- 
mission des Ballons sphériques a décidé de faire un 
Concours d'atterrissage avec « point désigné », pour 
les membres de l’Aéro-Cluh de France. le samedi 11 
septembre. 11 v aura 12 ballons des 1", 2°, 3° et 4° ra- 
tégories, avec les prix suivants : 1" prix : 1.250 fr.: 
2° prix : 600 fr.: 3° prix : 375 fr.: 4 prix : 250 fr. 

Les inscriptions seront reçues au siège de l’Aéro-Cluh 
de France. 

Remerciements. — Des rÔmerciements et des félicita- 
tions sont votés à l'Aéro-Cluh du Sud-Ouest, à l’occa- 
sion des fêtes des 19 et 20 juin, à Bordeaux. 


Demande de modification à un règlement. — M. Le- 
blanc demande s’il ne pourrait pas être aïouté au rè- 
glement de la Coune Gordon-Bennett, l’oblication nour 
les pilotes d’emporter un baromètre enregistreur lom- 
bé. Cette démarche, à faire auprès de la F. A. I., est 
renvoyée au Comité. 

Eleclion de nouveaux membres. — Ont 6t6 nommés 
membres de la Commission : MM. Jean de Francia et 
Pierre Gasnier. 

La séance est levée à 6 h. 45. 





CoMiTÉ pu 1" sucer 1909 
Présidence du comte Henry de La Vaulx. 


Présents : MM. le comte Henry de La Vaulx. Léon 
Barthou, le comte de Castillon de Saint-Victor, Alfred 


Leblanc, Victor Tatin, le comte de Chardonnet, Paul 
Rousseau, Ernest Zens, Franck-S. Lahm. Aus. Nicol- 
leau, Henry Kapférer, Ernest Barbotte, Rodolphe So- 


reau, Albert Omer-Decugis, François Peyrey. 
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Félicitations. — Le Comité a adressé des félicitations, 
pour les dons généreux qu'ils viennent de faire à l'Uni- 
versité, à M. Deutsch de La Meurthe, président de la 
Commission des ballons dirigeables de l’Aé.-C.-F., et à 
M. Bazil Zaharoïlt. 

Admissions. — Il a été procédé au ballottage et à l’ad- 
mission de Georges Boissée, Hugo Cahen d’An- 
vers, Henri Faure, Théodore Messin, Pierre de Ratma- 
noff, Albert Seratzky, le colonel Levé, André Lemaire. 





Brevet de pilote. — Le brevet de piloteaéronaute à 
été décerné à M. André Mautin. 
Ajfilialion. — L'affiliation à l'Aéro-Club de France de 


la Ligue Aéronautique de Bourgogne, à Dijon, a été 
acceptée. 





DixER pu 1° JUILLET 1909 


Le diner mensuel de l'Aéro-Club de France, à l'Auto- 


mobile-Club, a eu lieu sous la présidence de M. Jules 
Armengaud jeune. 

Il était entouré de MM. Victor Tatin, Alfred Leblanc, 
Maurice Mallet, Ernest Zens. Paul Zens, Thierry-Mieg, 
Georges Blanchet, Elienne Giraud, Victor forenc, Vla- 
lnir Lorenc, A. Omer-Decugis, André Mautin, Anto- 
nino Mélandri, Regnard, André Pupier, le capitaine 
‘arber, Grünhold, Henry Gon, Hüe, Imbrecq, Caron, 
René Gasnicr, Laborie, Marcel Armengaud, Blau, Bour- 
dariat, A. Noël, Duvau, Fauber, Pierron, Paul Dela- 
porte, Georges Bauer, elc. 


Le 





COMMISSION D'AVIATION DU 2 JUILLET 1909 


Présidence de M. Rodolphe Soreau. 

Présents : MM. A. Soreau, Gulfroy, le commandant 
Bouttieaux, Robert Esnault-Pelterie, E. Zens, le capi- 
taine Ferber, A. Goupy. 

Code de la Route. — La Commission a étudié un.code 
de la route et un projet de signaux. 

Le Prix Jean Larivière. — La Commission charge 
M. Guffroy d'établir un rapport sur l'attribution des 
prix Jean Larivière et Robert Balsan. 


DEEE 


E 


COMMISSION DES PALLOYS DIRIGEABLES DU 5 JUILLET 1909 


Présidence de M. Capazza. 

Présents : MM. Léon Barthou, le comte de La Vaulx, 
le commandant Bouttieaux, Chauvière, Carton, Soreau, 
Schelcher. 

Les concours de dirigeables. — La Commission à 
adopté définitivement les règlements pour les concours 
de ballons dirigeables, fondés par l’Aéro-Club de France, 
sur la subvention du ministère des Travaux publics. 

Félicitations. — Ia Comimission adresse des félicita- 
tions à son président, M. H. Deutsch de La Meurthe, 
pour le don magnifique qu’il vient de faire pour la fon- 
dation d'un institut aérodynamique. 








PRIX D'ÉTÉ DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 





Le Concours d'atterrissage (point désigné par le pilote; 
qui devait lieu le jeudi 24 juin fut, par suite du mau- 
vais temps, remis au dimanche 27 juin, à 3h . soir. 

Trois ballons sur dix restaient engagés, et c’est au 
milieu d'une nombreuse assistance que le départ fut 
donné dans l’ordre suivant : 

4 h. 10. — Ron-Ron (600 m°) ; pilote : 
Brosse : aide : M. Louis Blériot. 

4 h. 15. — Minnie (900 n°) ; pilote : le comte de Moy ; 
aides : MM. Bryan et G. Bans. 

4 h. 25. — Balladeur (900 m°) ; piiote : M. A. Schelcher; 
aide : M. George Bricard. 

Quoique alourdis pendant le gonflement par de nom- 
breuses averses, les sphériques purent fournir une 
course intéressante et atterrirent le soir même aux 
points suivanls : 

Ron-Ron, à Tremblay-les-Gonesse (S.-et-0.). Durée 
1h. 20. Distance : 33 kilom. Point désigné : Limeil, gare. 

Minnie, fait escale à Saint-Witz, à 3 kilom. du croise- 
ment de route désigné, repart pour atterrir définitive- 
ment à $ h. 30, à Plessis-Belleville (Oise). Durée : 3 h. 45. 
Distance : 43 kilom. Point désigné : le croisement de la 
route de Survilliers, à Veinars. 

Balladeur, fail escale à 1.500 mètres de Mitry, point 


le vicomte de La 








indiqué. Reparti, prenant à bord Mme Barelly, pour 
atterrir définitivement à 8 h. soir, à Monthyon (S.-et-M.). 
Durée : 3 h. 35. Distance : 44 kilom. Point désigné : le 


. clocher de Mitry. 


La Commission sportive n'ayant pas encore homolo- 
gué, c'est sous réserves que nous donnons le classe- 
ment suivant : 


1® prix, 250 fr., M. André Schelcher. — 2° prix. 
150 fr., M. le comle de Moy. — 3°, M. le vicomte 


de La Brosse. 





ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


19 juin. — Minuil, Abeille (1.600 m°), MM. Bienaimé, 
Robinson, D° Gaston Bazum et Mme Ed. Whiviez. Alt. 
à 9 h. m., à Saint-Mesmin, près Troyes (Aube. Durée : 
9 h. Distance : 145 kilom. 

20 juin. — 2 h. 50 s., Geneviève (1.600 m°} ; MM. 6. 
Blanchet, Bernheim jeune et Gaston Bernheim, Misev 
Mathilde et Suzanne Bernheim. All. à Gonesse. 

20 juin. — 3 h. 30 s., Aéro-Club IV (500 m') ; M. André 
Maulin. Ait. à 6 h. 30 soir, près Eccuen. 

24 juin. — 4 h. s., Icare (500 m°) : MM. le marquis ae 
Kergariou et le comle de Torey. Att. à Mayen-Multien 
(S.-et-M.). Durée : 1 h. Distance : 64 kilom. 

26 juin. — 1 h. 35 s., Acro-Club 11 (1.550 m°) ; MM. le 
lieutenant L. Bellenger, Prin, Maggior, V. Lorenc et 
WI. Lorenc. Atl à 5 h. 45 soir, à 6 kilom. de Nangis 





(S.-et-M.). Durée : 4 h. 10. Distance : 66 kilom. 

27 juin. -- 3 h. — Concours d'été de l’Aéro-Club de 
France (voir article spôcial). 

28 juin. — Midi 50, Austerlilz (1.600 m') ; MM. Jules 


Dubois, E.-G, Schmolck, Harry Morison, Mazzuchi. AtL. 
à 3 h. 30, à Survilliers (S.-et-0.). Durée : 2 h. 40 . Dis- 
tance : 31 kilom. 


3 juillet. — 5 h. — Concours de distance, départ d2 
huil ballons (voir article spécial dans prochain Bulletin). 

3 juillet. — 5 h. 15 s., Austerlilz (1.600 m') ; MM. Mé- 
landri, Devillain, Stchoukine, B... ALL. à 7 h. m., à Es- 
lernay (Marne). Durée : 11 h. 45. Distance : 97 kilom. 


3 juillet. — 8 h. 10 s., Faune (800 m'); MM. Ernest 
Zens, Pierron. Att. le 4 juill. à 8 h. 20 du m., à Passv- 
Grigny (Marne). Durée : 12 h. 10, Distance : 108 kilo- 
mètres. 

3 juillet. — 8 h. 20 s., Escapade (1.200 n°) ; MM. Léon 
Barthou, Pierre Laborie, Att. à 10 h. m.. à Epernay 
(Marne). Durée : 15 h. 40. Distance : 131 kilom. 

3 juillet. — 10 h. 20 s., Sylphe (1.600 m') ; MM. Mix, 
le D’ Lelorier, Paul Birer el Mme P. Birer. Att. à midi 
10, à Viliers-devant-la-Thour (Ardennes). Durée : 13 h. 
40. Distance : 167 kilom. 











AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Soctété de Vulgarisation scientifique 
et de Préparation militaire 
Siège sor ial : 

58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1"; 
Tél. : 204-24. 





COMMISSION D'AVIATION 


Séance du ?3 juin 


Est adopté le règlement des concours mensuels entre 
les membres de l'Ecole pratique de vols planés, qui 
auront lieu le dimanche au Parc de Champlain-Palai- 
seau. ns 

Des primes en argent seront allribuées aux auteurs 
des meilleurs vols effectués avec le planeur de l'Ecole. 
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LL. CHAUVIÈRE 


Ingénieur Civil (A. et M.) 


Membre des Comités et Commissions fechniques de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques, 
de l'Aéro-Club, de la Société Française de Navigalion Aérienne et de la Ligue Nationale Aérienne. 








rames CONSTRUCTEUR 


de l’Aéroplane 


TATIN 


et du Dirigeable 


MABECEN 








= 





de Ia Fabrication 


des POUTRES armées PNEUMATIQUES 


rigides ou gauchissables 


du Système Pauz BELAPORTE 


et des Apparei!ts de 1 | 


COMMANDE et de BLOQUAGE AUTOMATIQUES 
du Capitaine BAUDOUX 


pour lAviation et l’Aérostation Æ: à | 


“} RE EL Pr RE er RO RS 


HÉLICE de INTÉGRALE ” (97 °/, de rendement) 


Le Dirigeable “ CLÉMENT-BAYARD ” 
avec une Hélice “INTÉGRALE ” de 5 mètres a battu tous les records de vitesse 
dès sa première sortie. 


Construction et Forme Brevetée S. G. D. G.et Déposée. La seule qui permette de tourner à 200 mètres 
de vitesse périphérique par seconde sans vibration ni déformation. 


= nu 





FOURNITURES EN GROS ET AU DÉTAIL 
de tous Accessoires d’Aviation et d’Aé ‘ostation : Moteurs, Changements de vitesse, Embrayages, 
Volants, Leviers, Bois profilés, Tendeurs, Câbles, Fils, Tissus spéciaux, etc. 


DEMANDER CATALOGUES ET TARIFS 


BUREAUX ET 

GRANDS ATELIERS ( 
d onstructions F3 I A Télé 1hone : O45- Téléphone : 9435-08 
laéremanttants 0 De U E S E. \ Ni: AUS DINOG ER 
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A VENDRE, 2.000 IFRANCS 

DIRIGEABLE coton Supérieur de la maison Joliot, | 
verni, cubant 600 mètres. FORME ALLONGEE (30 m. 
de long. — 6 m. 50 de diam”tre au fort) 2 soupapes : 
une supérieure et une inférieure. — MOTEUR Anzani, 
1] 10 HD, 2 cyl.en V placé sur bäti bois, refroidissement |B 
à eau et réservoir d'essence. — HELICE Chauvière, 
dite ‘ Intégrale ’’, commandée par courroie. 


LE CONSTRUCTEUR S'ENGAGE A TERMINER CE MATÉRIEL POUR 2.000 fr. 
et pourrait le piloter après entente. — R. G. C. Aérophile. 


PALAIS DE L'AUTOMOBILE 
A. NEUBAUER & M. FARMAN, Agents de 
PARHARD-LEVASSOR, DELAUNAT-BELLEVILLE, RENAULT FRÈRES 


GARAGE POUR 5OO VOITURES 






ATELIER DE RÉPARATIONS 
rene 


FT Adresse télégraphique : PALAISOTO-PARIS 
TÉLEPHONES (2 lignes) : 5354-51 — 559-7909 
218, Boulevard Pereire, PARIS 













NOUVEAUTÉ SENSATIONHELLE ! 
La Bicyclette 


Dion-BoutOn 








ASSURANCES AU LEOVI)S pr LONDRES 


Téléphone 277-83 8, Rue Blanche — PARIS Téléphone 277-83 


| CH. BAUDU DE CHANTEPIE 
Automobiles, Canots automobiles, Chevaux de sang et d'élevage, Aéroplanes, Dirigeables, Incendie, Accidents 


Remises aux Assurés des Polices originales. 











CHAUVIN & ARNOUX 


ingénieur-Constructeur 


186 et 188, Rue Championnet, PARIS 


TN Kromeraes > 
À L'HEURE 


NORS CONCOURS 
Milan 1806 


Contrôleurs enregistreurs ds 
vitasse, de distance, etc 
F 


D 7, boulevard de la Madeleine, PARIS 


{ Compteur simple .. * 50 francs 
hé dédoublant MERE AETORE 
ÊTO- Chronographe compteur 140 à 150 
— dédoublant 225 francs 
dédoublant. Bulletin 6 = 
1re classe . . . . 609 à 1200 5 Horlo-Baromètre de précision. Enregistreur breveté s. g. d. g. 


> 
RS. 
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LA FÊTE DE L'AÉRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE 
(4 juillet 1909) 


Malgré la pluie persistante, la fête de l’Aéronautique- 
Club de France, a obtenu son habituel succès, mais en 
raison du vent faible et incertain, les commissaires 
sportifs ont supprimé le concours d'atterrissage. 

1° A3 h. 30, Chimère {350 m°), pilote : M. Perpette ; 
atterrissage non indiqué. 

2° À 4 h. 8, Bulle de Savon (600 m',, pilote : M. Ra- 
vaine ; passager : M. Lahure. Att. à 6 h. du s., à Trem- 
blay-les-Gonesse (S.-et-O.). 

3° À 4 h. 29, Labor 11 (750 m°), pilote : M. Vernan- 
chet ; passagers : MM. Thevenin et Wauthier. Att. à 
Chaton (S.-et-M.), à 7 h. 35. 

4° À 4 h. 30, Luciole (900 n°), pilote : M. Ribeyre ; 
passagers : MM. Manteau et Corcos. Att. à Fresnes-en- 
Tardenois (Aisne), à 7 h. 45. 

5° À 4 h. 45, La Perle (630 m°), pilote : M. Amiel ; 
passager M. Fragin. Att. à Montreuil-aux-Lions 
(Aisne), à 7 h. 30. 

6° À 5 h. 36, Anjou (1.130 m°), Pilote : M. Cormier ; 
passagers : MM. Oursin et François, et Mlle Buonssol- 
lazzi. Att. non indiqué. 


The Blue Bird (L'oiseau bleu), construit par son pro- 
priétaire et pilote, M. Bortheiser, exécutait sa première 
ascension. 

La traditionnelle distribution de dragées faite par la 
cHAPDIanNe marraine, consacrait le baptême de ce bal- 
on. 

Dans cette journée, deux dames, membres de l’Aéro- 
nautique- Club de France, exécutaient leur première 
ascension : Mme Bortheiser et Mlle Buonssollazzi. Att. 
à 9h. 5 dus. à Meaux. 

— Le Dard, parti de Rueil le 3 juillet à minuit, a 
atterri à La’ Neuville-en- Tourne-à-Fuy (Ardennes), à 
11h: one l'après-midi, après escale à Louvres (S.-et-O.), 
à 4 h. 20. 

Pilote : M. Dard ; passagers : MM. Demeure, Guillon 
et Serres, receveur principal des postes. 

Voyage très intéressant : direction initiale Sud, puis 
Est et Nord, Nord-Est et enfin Sud ; vid Chaville, Paris, 
Louvres, Rethel et La Neuville. Atterrissage forcé par 
suite de la nouvelle direction avec 150 kilos de lest 
disponible. 





ASCENSIONS LES MEMBRES DE L'AÉRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE 


13 juin. — Bulle de Savon (600 m°), MM. Ravaine et 
Max Linder. De Boulogne, 16 h., à Brétigny, 17 h. 30. 
30 kilom. en 1 h. 30. 


19 juin. — Luciole (900 mr), MM. Ravaine, Bonnette 
et Scelle. De Rouen, 13 h., à Pont-la-Rothonde, près 
ORDÈEne 19 h. 30 (escale à Se la-Forêt). 200 kilom. 
en 6 

20 juin. — Cosmos (1.150 m°), M. Vernanchet et trois 
passagers. De Lille, 17 h. 


20 juin. — Griffon (800 m°), MM. Derigny et X.. De 
Lille” 17 h. 10, à Nazareth (Belgique), 18 h. 50. 42 kilom. 
en 1 h. 40. 

20 juin. — Solilude (575 m'), MM. Perpette et Legros. 
De Lille, 17 h. 15, à Rolghen, près Courtrai, 18 h. 15. 
37 kilom. en 1h. 


20 juin. — Risque-Tout (900 m°), M. Leblanc et qu 
passagers. De Lille, 17 h. 30, à Nazareth, 19h #25; 
kilom. en 1 h. 55. 


20 juin. — Eole (600 m°), MM. Ribeyre et X.… De 
Lille, 17 h. 35, à Nock (Belgique), 19 h. 45. 45 kilom. 
en 2 hi. 10. 

20 juin. — Anjou {1.130 m'), M 
geurs. De Lille, 18 h., 
3 heures. 


27 juin. — Eole (600 m’), MM. Ribeyre et Marchand. 
De Marnes, 16 h. 45, à Monteviain, 19 h. 45. 


27 juin. — Ariane (480 m°'), MM. Amiel et de Coster, 
De Pontoise, 15 h., à Compru, près Château-Thierry. 
18 h. 50. 87 kilom. en 3 h. 50. 


27 juin, — Le Céleste (800 m'), MM. Bægler, Bourda- 
riat et Bertrand. De Versailles, à 4 h. 1/2, escale à 9 h. 
à Haut-Maisons (S.-et-M.). Reparti à 5 h. matin, atterri 
à 9 h., à Brécy (Aisne). 


Cormier et trois voya- 
à Melden, 21 h, 50 kilom. en 


Soi E AÉRO-CLUB 52} 





BANQUET DE L'AÉRO-CLUB DU SUD-OUEST 
A L'OCCASION DU MEETING DE BORDEAUX 


Voir dans le corps du journal article spécial « Le 
Meeting de Bordeaux ». 





COURSE-POURSUITE AÉRIENNE DE L'A.-C. pu S.-O. 
ET RALLIE-BALLONS AUTOMOBILE 


Départ de 11 ballons. — Voir dans le corps du jour- 
nal, article spécial « Le Meeting de Bordeaux ». 





VISITE A L'AÉRODROME DE LA LIGUE MÉRIDIONALE AÉRIENNE 


Voir dans le corps du journal, article spécial « Le 
Meeting de Bordeaux ». 





ASCENSIONS DE L'AÉRO-CLUB DU SUD-OUEST 


17 juin. — Bordeaux, usine à gaz de la Bastide. A 
5 h. 10 du soir Loto (350 m°). M. André Gounouilhou. 
Atterrissage à 6 h. 25 à Verdelais (Gironde). Durée : 
1 h. 15. Distance : 42 kil. 

4 juillet. — Limoges, 4 h. 30 du s., l’Aquitaine 
(1.100 m° : le vicomte Ch. de Lirac, M. ” Puyraud et 
Mme Puyraud, ces deux derniers néophytes. Att. à 
5 h. 45, à Virolles (Haute-Vienne). Durée : 1 h. 15. Dis- 
tance : 15 kilom. 

Cette ascension était donnée à l’occasion d’une fête 
de bienfaisance et d’un rallie-ballon automobile orga- 
nisé par l’Automobile-Club limousin. 





NOUVEAU PILOTE 


M. André Gounouilhou, fils de notre confrère Henri 
Gounouilhou, directeur de la Petite Gironde, & été nom- 
mé pilote de l’Aéro-Club du Sud-Ouest. 


DAS se Otella” 


FEMININ 












SIÈGE SOCIAL : 92 bis, Boulevard Pereire, PARIS 


COoMTÉ pu 11 JUIN 


Séance ouverte à 3 h. à l'hôtel de Crillon. 


Présentes : Mme Surcouf, présidente ; Mmes Blériot, 
Desfossés-Dalloz, Max-Vincent, vice-présidentes ; Ai- 
rault, secrétaire générale ; Savignac, trésorière ; Grif- 
fié. 

Excusées : Mmes Abulféda, Charpentier, comtesse de 
La Valette, Mlle Tissot. 

Trois nouveaux membres admis : 
Bourcart, M. Péan de Saint-Gilles. 

Huit commissaires sont nommés pour la fête d’inau- 
guration du 16 juin : MM. G. Besançon, G. Blanchet, 
Echalié, Kapferer, le marquis de Kergariou, Péan de 
Saint-Gilles, M. Savignac, Sirven. 

une médaille est votée, à titre de souvenir, aux mem- 
bres de la « Stella » qui ‘auront pris part à la première 
ascension, sous le pavillon de la société. 

Lecture d’une lettre de M. H. Deutsch de la Meurthe 
acceptant de présider le déjeuner intime de la Fête 
d'inauguration au Parc de l’'Aé.-C.-F. M. Deulsch de la 
Meurthe confirme son intention de s'occuper de la par- 


Mmes Bechmann, 
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LES AËRONAUTES DE LA ‘ STELLA ‘ 


Me Louis Blériot 


tie florale et musicale, les grands attraits de la réunion 
du 16 juin. 

La secrétaire donne lecture d'un charmant compte 
rendu du tea offert à l'hôtel de Crillon le 6 mai pré- 
cédent. Le récit élégant et gracieux est dû à la plume 
délicate de Mme Griffié. 

De chaleureuses félicitations et des remerciements 
sont votés à Mme Desfossés-Dalloz pour le projet de 
cravure destinée au programme de la fête, gravure 
sracieusement offerte par Mme Desfossés-Dalloz. 
© Des félicitations sont votées à Mme M. Savignac ré- 
cemment nommé? officier d'Académie. 





COMITÉ EXTRAORDINAIRE DU 16 IuIN 1909 


Séance, à 3 h. 1/2, au Parc de l’Aé.-C.-F., à Saint- 
Cloud. 

Présentes : Mmes Plériot, Max-Vincent, Desfossés- 
Dalloz, vice-présidentes ; Airault, secrétaire générale ; 
M. Savignac, trésorière ; Abulféda, Griffié ; Mlle Tis- 
sot. 

Le Comité, après avoir pris connaissance des ascen- 
sions de Mme Surcouf, présidente, ascensions au nom- 
bre de 28, dont une de nuit, 2 seule à bord, et remplis- 
sant toutes les conditions exigées par les statuts de la 
« Stella », décerne à Mme Surcouf le brevet de pilote 
de la « Stella » et décide de faire la demande du brevet 
de pilote de l'Aé.-C.-F. 











ASCENSIONS DE LA « STELLA » 


8 juin. — Le ballon Slella (600 m'), parli du Parc 
de l'A6.-C.-F., après 3 heures de voyage, descend à Etre- 
chy. Il était monté par Mme Surcouf seule à bord. 

14 juin. —- Le ballon Stella (600 m'), parti de l’Aé.-C.- 
F., alterrit à Arpajon. Il était monté par Mme Surcouf, 
seule à bord 

16 juin. — Le ballon Les Bluels (900 m'), parti du 
pare de l’A6.-C.-F., atterrit à Auxy-la-Rolande. Il était 
monté par Mme Surcouf, pilote et présidente de la 
« Stella » ; Mmes Airault el Mlle Tissot, de la « Stel- 
la ». 

16 juin. — Le ballon Les Roses (900 m'), parti du parc 
de l'Aëé.-C.-F., atterrit à Bourquigny. Monté par M. A. 
Omer Decugis, pilote ; Mmes Desfossés-Dalloz et A. 
Omer-Decugis, de la « Stella ». 

16 juin. — Le ballon Les Päquerelles (1.200 m'), parti 
du pare de lAé.-C.-F., atterrit à Milly. Monté par M. 
Guffroy,. pilote ; Mme P. Abulféda, M. Dumas ; Mme 
Dumas, de la « Stella ». 

16 juin. — Le ballon Les Pivoines (1.000 m°), parti 
du pare de l'A6.-C.-F., atterril à Mouchecourt. Le comte 
de Castillon de Saint-Victor, pilole ; M. Airault, Mme 
Monnot, de la « Stella ». 

16 juin. —- Le ballon Les OEillets (1.600 m'}, parti du 
pare de l1A6.-C. F., atterrit à Viévy. Il était monté par le 
marquis de Kergariou, pilote ; M. Savignac, Mmes Max- 
Vincent, Savignac, Abulféda, de la « Slella ». 

16 juin. — Le ballon Les Horlensias (1.200 m'), parti 
du parc de lAé.-C.-F., à Saint-Cloud, atterrit à Ville- 
montais (Loire). Monté par M. A. Leblanc, pilote ; M. et 
Mme Louis Blériot, de la « Stella ». 

20 juin. — Le ballon Geneviève parti du parc de l’Aë.- 
C.-F., à Saint-Cloud, atterrit à Gonesse. Il était monté 
par M. Blanchet, pilote; MM. Bernheim ; Mme Bern- 
heim, de la « Stella ». 

8 juin. — Mme Surcouf, président de la « Stella », a 
l'heureux privilège de faire une nouvelle ascension à 
bord du dirigeable Ville de Nancy, qui effectuait sa 
seconde sortie. 

Les membres de la « Stella », qui prennent part à 
des ascensions, sont priés d'en aviser le Secrétariat, 
92 bis, boulevard Pereire, Paris. 
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PROCHAINES RÉUNIONS 


Les prochaines réunions de la « Stella » sont ainsi 
fixées : 19 août, 16 septembre, 81 octobre, 18 novembre 
et 16 décembre. Les membres de la « Stella » et leurs 
invités sont priés de se réunir aux dates ci-dessus, à 
partir de 4 heures, à l'hôtel de Crillon. 





Me Louis Blériot à bord du ballon Les Horlensias, à la 
fête fleurie aérienne de la Stella. De gauche à droite, 
en nacelle: M. Louis Blériot, Mwe Louis Blériot, M. Alfred 
Leblanc, pilote. (Photo Worlds Graphic Presse). 


Bien qu'elle puisse avoir une prédilection marquée 
pour l'aviation, où son mari a conquis, de haute lutte, 
sa place au premier rang, Mme Louis Blériot n’a pas 
encore pris place à bord d’un aéroplane. 

Mais elle a déjà fait, en compagnic de Louis Bhériot, 
sportsman éclectique, plusieurs ascensions en sphérique. 
Notre photo représente le départ de sa plus récente 
excursion aérienne qui se termina à Villemontais (Loire) 
après une nuit entière passée dans les airs (16-17 juin). 

Mme Louis Bilériot, devenue vice-président de la 
« Stella », mène donc, elle aussi, avec une simplicité 
charmante et une bonne grâce souriante, le bon combat 
pour l’Idée aérienne dont son mari demeure un des plus 
glorieux et des plus sympathiques pionniers. 
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Louis PAULHAN 


Louis Paulhan, qui débutait, il y a un mois à peine, 
comme pilote-aviateur, par quelques vols en public à 
Bar-sur-Aube, a conquis, à l'heure où j'écris ces lignes, 
le record du monde de la hauteur en vol mécanique ; 
il est, parmi les aviateurs, le troisième en date des 





LOUIS” PAULHAN 


touristes aériens à travers champs, de ville à ville. 
Il a déjà fait, dans les diverses épreuves auxquelles il 
a pris part, une ample moisson de lauriers. 

Celui qui vient de s'imposer si brillamment à l'at- 
tention publique est, malgré sa jeunesse, connu ct cs- 
limé dans les milieux aéronautiques, 





Né à Pézenas (Hérault), le 19 juillet 1883, Louis Pau- 
lhan, sorti à 16 ans de l’École professionnelle Rouvier, à 
Toulon, navigue de 16 à 18 ans comme pilotin, de Érnee 
au Japon, sur la ligne des Messageries Maritimes. En- 

gagé volontaire au 1* génie, dans le bataillon des 
Sapeurs-aérostiers. Ses sérieuses connaissances prati- 
ques, son goût pour la mécanique et l'aérostation lui 
valaient, en six mois, les galons de sous-officier. Il 
passe ensuite à Chalais-Meudon avec le colonel Renard, 
et c’est là que Ferber le prenait pour le seconder dans 
ses expériences d'aviation. A cette excellente école, 
Louis Paulhan s'assimilait vite les principes théori- 
ques de l'aviation et son esprit ingénieux et inventif 
le conduisait à des applications personnelles. Il 
construit alors plusieurs petits modèles d’aéroplanes 
fort intéressants. Citons notamment l’aéroplane genre 
Langley (construit en collaboration avec son camarade 
Peyret, aujourd'hui chef d'atelier chez Blériot), qui fut 
primé au concours de modèles de l’Aéro-Club de France 
en 1905, et les divers appareils réduits très remarqués 
qu'il présentait, en 1907 et 1908, aux concours de mo- 
dèles de l’'Aéronautique-Club de France. 

Libéré du service militaire, Louis Paulhan était en- 
gagé par les ateliers Surcouf et faisait, en qualité de 
mécanicien, la campagne d'expériences du dirigeable 
Ville-de-Paris (1907-1908). IL participait aussi aux tra- 
vaux d'aviation de son pilote, M. Ilenry Kapferer et à 
la construction ‘de l’aéroplane Astra. Dernièrement, 
Louis Paulhan créait une maison de jouets d'aviation 
dont les modèles se distinguent par leur ingéniosité el 
leur parfait fonctionnement. 

Il y a quelques semaines, Louis Paulhan Dienait 
livraison d'un planeur Voisin, offert par les célèbres 
consiruc eu comme premier prix du concours de mo- 
dèles de l’'Aéronaulique-Club de France en 1908. Il réus- 
sissait à ne une Société qui lui permit d’acqué- 
rir les engins de propulsion et de transformer son pla- 
neur en aéroplane automoteur. On sait le reste. 

Excellent mécanicien, habitué à l'atmosphère et à 
l'altitude par ses ascensions en sphérique et en diri- 
geable, énergique, audacieux, plein de sang-froid, par- 
faitement au courant de l'aviation, Louis Paulhan a 
toutes les qualités nécessaires pour se placer au premier 
rang de nos aviateurs. Il le prouve d'ailleurs en ce 
moment, par des arguments péremptloires. 


M. DEGOUL 
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Recherches Aérodynamiques 


J'ai décrit dans un précédent article (Aérophile du 
15 juin 1909), l'appareil qui me sert à faire des recher- 
ches aérodynamiques ; je vais donner maintenant les 
premiers résultats fournis par cette méthode d’expé- 
riences. 


1° Centres de poussée 


L'élude des efforts sustentaleurs de l'air sur des sur- 
faces planes doit commencer par la recherche des cen- 
tres de poussée. 

Nous avons déterminé les centres de poussée par 
deux méthodes différentes : 

1° En assujettissant la plaque à lourner autour d'un 
axe fixe et l’abandonnant à l'action du courant. Elle 
prenait alors une certaine inclinaison dépendant de la 
position de l'axe; et, pour cetle inclinaison, le centre 
de poussée se trouvait déterminé, puisqu'il se plaçait 
nécessairement sur l'axe même. 

Généralement, l'équilibre était stable, mais, pour 
certaines inclinaisons avec des surfaces courbes, l’équi- 
libre était instable. Cette méthode de détermination des 
centres de poussée n’est donc pas générale. 

2° En plaçant l'axe de rotation de la plaque à l’un 
des bords de celle-ci et chargeant cette plaque de poids 

- variables, elle prenait sous l’action du courant d'air des 
inclinaisons dépendant de la vitesse et du poids propre 
de la plaque additionné du poids supplémentaire. Une 
mesure des poussées préalable donnait, par une pre- 
mière approximation, la valeur de la poussée totale 
d’où on pouvait déduire la position du centre de pous- 
sée. Dans cette deuxième méthode, l'équilibre est tou- 
jours stable. Les résultats obtenus par elle concordent 
d’ailleurs très bien avec ceux donnés par la première. 

Le graphique ci-dessous (fig. 1) résume les résultats 
obtenus avec une plaque plane en tôle rectangulaire 
ayant 300 millim. de côté sur 500 placée devant le cou- 
rant de façon que le grand côté soit perpendiculaire à 
la direction de ce courant. L’épaisseur de la plaque 
était de 1 millim. 25. Les bords antérieurs et postérieurs 
étaient amincis en biseau. 

En abscisse est porté le rapport de la distance x du 
centre de poussée au bord antérieur à la largeur de la 
plaque ; en ordonnée, l'angle x correspondant que fait 
la plaque avec la direction du courant initial. Nous 
avons vérifié que la position du centre de poussée, pour 
un angle déterminé, ne variait pas sensiblement avec 
la vitesse de l'air jusqu'à un peu plus que de 30 mètres 
par seconde. 

D'après ce graphique, on voit que pour de pelites 
inclinaisons, l’abscisse du centre de poussée tend vers 
la valeur 0,236. A mesure que l'angle augmente, le 
centre recule, d’abord lentement, puis plus rapidement. 
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La courbe se subdivise en deux tr:nçons complète- 
ment distincts l’un de l’autre. Le premfer A B C, relatif 
aux petits angles, correspond évidemment à un régime 
d'écoulement dans lequel les filets vont tous dans le 
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même sens (c'est le seul régime à considérer dans la 
sustentation des aéroplanes); tandis que le deuxième 
DEF, relatif aux grands angles, correspond à un ré- 
gime très différent du premier. Dans ce régime, ana- 
logue à celui qui a lieu lorsque la plaque est exactement 
normale à la direction générale du courant, il y a re- 
broussement d'une certaine quantité de filets d'air au 
bord antérieur de la plaque. 

Dans la région avoisinant les extrèmes C et D des 
courbes, les régimes sont instables ; ils se transforment 
facilement l’un dans l’autre. 

Pour chaque position de l'axe dans la première mé- 
thode d'investigations, il n'y à qu'un seul angle d’équi- 
libre, excepté dans le voisinage de æ = 0,416 où il y à 
deux valeurs de z ; les deux régimes étant alors possi- 
bles. Nous avons effectivement oblenu deux positions 
d'équilibre bien distinctes avec cette valeur æ = 0,416. 

Chose singulière, il ny a pas d’angle d'équilibre pos- 
sible entre 29 et 36° environ. Avec de tels angles d’in- 
clinaison, un plan sustentateur, analogue à notre pla- 
que, ne peut pas donner lieu à un état de régime stable. 

Le même fait se présente avec toutes les plaques 
rectangulaires que nous avons soumises aux expé- 
riences, quel que soit leur profil. 

Ces premiers résultats montrent que la continuité 
que, jusqu'à présent, on a supposée dans ces phéno- 
mènes, pour des inclinaisons croissantes de 0 à 90°, est 
complètement erronée. 


Nous avons expérimenté d’une façon analogue d’au- 
tres surfaces. Je donnerai encore les résultats obtenus 
avec une plaque courbe de forme cylindrique ayant 
mêmes dimensions que la précédente. Le profil de cette 
plaque est un arc de cercle dont la tangente à l'extré- : 
mité fait un angle de 10° avec la corde. 

Le graphique ci-après (fig. 2) traduit les résultals 
obtenus en disposant la plaque de façon que l'air 
frappe sa face concave. L’angle 4 porté en ordonnées 
est celui que fait la corde avec la direction de l'air. 


Fig. 2 
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Pour des angles supérieurs à 15°, l'allure de la courbe 
est analogue à la précédente, nous retrouvons deux 
tronçons de courbe entièrement distincts et deux posi- 
tions d'équilibre pour æ = 0.415 


Pour & = 15°, æ = 0,325, c’est la position du centre 
de poussée la plus rapprochée du bord antérieur ; pour 
les angles inférieurs, en effet, il rétrograde rapidement, 
passe par le milieu de la plaque pour un angle voisin de 
5° et continue à se rapprocher du bord de sortie. 


2° Poussées 


Nous nous sommes préoccupés ensuite de mesurer 
avec exactitude les pousssées verticale et horizontale 
et, dans une première série de mesures, nous avons pu 
vérifier que ces poussées sont bien l’une et l’autre pro- 
portionnelles au carré de la vitesse de l'air, depuis 7 à 
8 m. par seconde, jusqu'à 35 m. par seconde, limites 
dans lesquelles nous opérions. Les graphiques <i-après 
(fig. 3 et 4) donnent les résultats que nous avons obtc- 
nus avec les deux plaques précédemment définies, la 
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plaque plane rectangulaire de 300 x 500 m/m et la 
plaque cylindrique de 300 x 500 m/m également. En abs- 
cisse sont portés les angles d’inclinaison de la plaque 
par rapport à la direction horizontale du courant d'air, 
et en ordonnée le coefficient 9 de la formule 


F — SV? 


dans laquelle F désigne soit la poussée verticale 
(courbe 1), soit la poussée horizontale (courbe 2), soit la 
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poussée totale (courbe 3) résultant des deux précé- 
dentes. S est la surface de la plaque estimée en mètres 
carrés, et V la vitesse initiale de l'air en mètres par 
seconde. Le poids spécifique de l'air était toujours 
ramené à Ce qu’il est à la température de 15° et à la 
pression de 760 m/m de mercure. 

D'après les résultats obtenus avec la plaque plane, 
on voit que pour de petits angles jusqu'à 15 ou 20°, la 
poussée verticale est proportionnelle à l'angle d'incli- 
uaison 4 de la plaque, ou mieux, si l’on veut, à son si- 
nus. La poussée horizontale est représentée par une 
“ourbe à allure parabolique. 

À partir de l'angle de 20°, ou même de 15°, les cour- 
bes de poussées ne montent plus aussi rapidement, 
elles arrivent même à redescendre Dans le voisinage 
de 30°, la courbe s'interrompt pour reprendre plus loin, 
à partir de 36°, encore avec une allure régulière, mais 
fort différente de la précédente. Entre 29 et 36°, l’on 
peut trouver des points différant d’une expérience à 
l’autre et l’on constate que le cadréSupportant la plaque 
Sautille, ce qui indique bien qu'il ne s'établit pas de 
régime stable : le mode d'écoulement se transforme 
continuellement suivant l'un ou l'autre régime. 

Pour la piaque de forme cylindrique, la poussée verti- 
cale est nulle pour 4 = — 4°30. A partir de cette incli- 
naison, la courbe a une allure analogue à celle obtenue 
avec la plaque plane. La poussée verticale croît linéai- 
rement, la poussée horizontale est représentée par une 
Çourbe à allure parabolique présentant un minimum 





pour =0. Vers 20°, les courbes redescendent et nous 
retrouvons une période d'inslabilité comme précédem- 
ment. 

En considérant les pelits angles, les seuls intéres- 
sants pour les aéroplanes, on peut déduire les formules 
de ces poussées. 


Poussée verticale. — La poussée verticale étant repré- 
sentée par une ligne droite, on peut la mettre sous la 
forme : 


Fr —KS V?5 


o 


à est ce que j'appelle l'angle de déviation, tel que 
+, 


% étant l'angle pour lequel la poussée verticale est 
nulle ; pour la plaque plane à — y. 


K est un coefficient qui est le même que pour toutes 
les surfaces ayant mêmes dimensions, il augmente avec 

l'envergure. 
Ainsi pour les plaques de 500 x 300 K = 0,180 
_— — = 00 x 150 KA=MO 2) 


Poussée horizontale. — Pour nous rendre un compte 
plus exact de la poussée horizontale, nous avons trace 
les courbes obtenues en portant en abscisse l'angle + 
et en ordonnée y la racine carrée du coefficient o de 
poussée horizontale ; pour les petits angles, £ette courbe 
est sensiblement une hyperbole ayant son sommet sur 
l'axe des y, c’est-à-dire de la forme y° = A x? + LB. 

La poussée horizontale peut donc se mettre sous 1a 
forme : 


F, = KSV? (r9° + 5) 


ou en se rapportant à l'angle 


Fi = KSV? (7° + #5 + s). 


Comme on peut le voir, nous retrouvons par ces ex- 
périences les formules données par M. Soreau (Bulletin 
des Ingénieurs civils, juillet 1908). Pour la poussée hori- 
zontale, nous trouvons un terme en à. que n’indiquail 
pas M. Soreau, mais le coefficient £ est faible. Quant au 
terme $, nous n'avons pas trouvé dans nos expériences 
qu’il puisse être négatif ; nous pensons que cette contre- 
résistance qui est, du reste, en contradiction avec les 
lois de la mécanique, doit provenir d'erreurs d'expé- 
riences. 


3° Direction de la poussée 


La connaissance exarte des deux composantes hori- 
zontale et verticale nous permet de trouver la direc- 
tion de la résultante, et en comparant cette direction 
à la normale, à la surface, on peut voir de combien 
elle s’en écarte et dans quel sens. 

Pour une surface plane, la résullante penche dans 
le sens du mouvement de l'air pour de petits angles, 
mais pour des angles supérieurs à 15°, la résultante 
penche en sens contraire, en sorte qu'il y a le long 
de la plaque une composante en sens inverse du mou 
vement de l'air. 

La théorie que j'ai donnée pour l'hélice explique très 
bien ce fait, mais ces considérations théoriques nous 
entraineraient un peu loin ; je préfère donner ici des 
résultats intéressant plus directement l'aviation. 


!° Rapport entre la sustentation et la résistance 


à l'avancement, 


Dans l'étude des diverses formes de surface, la gran- 
deur et les variations du rapport entre la sustentation 
et la résistance à l'avancement, donnent de précieuses 
indications sur la qualité de la surface, particulière- 
ment au point de vue de Ja stabilité. 

J'ai expérimenté une série de surfaces. planes ou 
courbes, minces ou épaisses, ayant toutes 300 m/m 
de largeur perpendieulairement au lit du vent: elles 
sont définies par leurs profils indiqués sur la figure 
ci-contre (fig. 5) et numérotés de 1 à 6. 

Pour chacune de ces surfaces, j'ai tracé la courbe 
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obtenue en portant en abscisse l'angle d'inclinaison # 

qui pour les surfaces courbes est l'angle de la corde 

avec la direction du courant), en ordonnée le rapport 

Fe de la poussée verticale à la poussée horizontale. 

nu ; Le 
D'après ce graphique (fig. 6), on voit que, pour le 

plan, la courbe est très pointue avec un maximum de 


14 pour = 1°30 ; 
Pour les surfaces cylindriques, la courbe est beau- 
Fig. & 
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coup plus arrondie et la surfate plane surmontée d’un 
dos cylindrique donne la courbe la plus étalée. 

Ces résultats sont, à mon avis, très intéressants et 
quelque peu inattendus. Ils montrent la grande influence 
du dos de l'aile et en particulier des éléments de sortie, 
fait que j'avais déjà signalé dans ma théorie des hélices. 


Nous sommes portés à conclure de ces premières 
expériences, que, pour les aéroplanes, les surfaces 


épaisses composées de deux toiles sont préférables aux 
surfaces minces, même en dehors de l'avantage qu'elles 
offrent de pouvoir dissimuler et soustraire à l’action de 
l'air une grande partie des armalures. 
A. RATEAU 
Ingénieur des Mines 





LE CODE DES ROUTES AÉRIENNES 


Des manœuvres à exécuter à bord des aéroplanes 
pour prévenir les abordages/{1) 





Nous avions raison d'affirmer, dans notre dernier 
livre : « De crête à crête, de ville à ville, de continent 
à continent », que la Commission d'’Aviation de l’'Aéro- 
Club ne tarderait pas à se saisir de la question des 
reglements de route, et nous donnions à ce sujet quel- 
ques indications. 

Il y a environ un mois, la question est venue brus- 
quement à l’ordre du jour sur une simple observa- 
tion de M. Gasnier, qui demande quelles mesures les 
commissaires sportifs ont prises sur la manière dont 
les concurrents pourront se dépasser pendant la semaine 
de Champagne ? 

Tout le monde se range immédiatement à l'avis que 
nous avons exprimé souvent, qu'il doit être interdit 
de dépasser un concurrent entre la terre et lui et qu'il 
n'est permis de le faire qu’au-dessus de lui. 

De même , et par extension de ce qui se fait sur les 
hippodromes, vélodromes, etc., tout le monde se met 
rapidement d'accord sur la nécessité de ne dépasser 
un concurrent que vers l'extérieur de la piste, en dehors 
de la corde — ou de la ligne des bouées. 

Toutefois, M. Tissandier dit très justement qu'il faut 
dans les deux cas empêcher sévèrement celui qui en 
rattrape un autre de se rabaltre trop rapidement et 
de masquer la route de l’autre. 

Enfin, M. Peyrey fait remarquer que dans les vélo- 
dromes il y a des exceptions — quand un concurrent 
s'écarte trop de la corde, « voyage », comme on le dit 
usuellement, il est permis de le dépasser à l'intérieur 
de la corde, 

Il nous semble que cette discussion fait ressortir un 
principe qui a été déjà dégagé il y a longtemps par les 
marins : « En aucun cas, il ne faut gêner la route de 
l’autre. » 

Et, comme corollaire, quand personne ne se gêne, 
personne ne modifie sa route : 

« Le règlement ne s'applique qu'aux cas où les na- 
vires ont le cap l’un sur l’autre ou presque l’un sur 
l'autre en suivant des directions opposées, de telle 
sorte que la collision soit à craindre : il ne s'applique 
pas à deux navires qui, s'ils continuent leurs routes 
respectives, se croiseront sûrement sans se toucher. » 


Fidèles à notre principe qui est toujours de prendre 
ce qui est et de le généraliser, nous ne saurions trop 
recommander de faire pour l'air ce que les marins 
ont fait pour la mer ; car, l'océan aérien est une simple 
généralisation de l'océan maritime. Il faut lire le règle- 
nent international sur les manœuvres à exécuter à 
bord des bâtiments de l'Etat et du commerce pour pré- 
venir les abordages (Décret du 21 février 1897). Il est 
très simple. Chose très curieuse, parce que les Anglais 
qui, naturellement, ont eu dans son élaboration une 
crosse part d'influence et qui, sur leurs routes, pres- 
crivent aux voitures le croisement à gauche, ont laissé 
mettre que les navires se croiseraient par tribord, 
c’est-à-dire à droite, comme nous avons coutume de le 
faire en France pour les voitures. 

Cela est infiniment heureux pour nous, car, en décré- 
tant que les aéroplanes, dans n'importe quel azimuth, 
viendront sur tribord, nous sommes sûrs de faire 
quelque chose d’international et c’est évidemment, pour 
le nouveau sport, de la plus haute importance. 


Ainsi donc, dans l’espace, en plus des principes rap- 
pelés plus haut : 

Pour deux aéroplanes qui, en continuant leur route 
respectives, se croiseront sûrement sans se toucher — 
rien à faire. 

Pour deux aéroplanes qui font des routes directe- 
ment opposées ou à peu près opposées de manière à 
faire craindre une collision, chacun d'eux doit venir 
sur tribord (droite) de manière à passer à bâbord {la 





(1) Titre inspiré par celui du règlement international 
en usage dans la marine. 
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l’Aérophile 


gauche) l'un et l’autre, chacun maintenant son alti- 
tude (1). 


Le risque de collision se constate comme en marine 
par l'observation du « relèvement » de l’aéroplane qui 
s'approche. Si ce relèvement (2?) ne change pas d'une 
façon appréciable, on doit en conclure que ce risque 
exisle. w 

Quand un aéroplane en raltrape un autre, il doit, 
avant tout, s’'écarter de la route de ce dernier. Si ies 
roules suivies sont les mêmes, il le dépassera en 
prenant par tribord conformément à la règle du croi- 
sement (3). Il ne le dépassera jamais entre la terre el 
lui, mais il pourra le dépasser en se tenant au-dessus 
de lui à au moins æ hauteurs. Il n'aura le droit de se 
rabaltre sur la route qu'après avoir dépassé l’autre de 
& longueurs. 

On peut ajouter cette interprétation qui existe en 
marine : 


« Lorsque deux aéroplanes se croisent, celui qui voil 
l’autre par tribord (sur sa droite) doit s'écarter de la 
route de l’autre. 

« Celui qui voit l’autre par bâbord (sur la gauche) 
ne change pas de route, sauf dans le cas où les deux 
machines se trouveraient tellement rapprochées l'une 
de l’autre que la collision ne puisse être évitée par 
la manœuvre seule de celle qui doit laisser la route 
libre. 

« De nuit, chacun cherche à montrer à l'autre son 
feu rouge. » (Voir plus loin : les feux). 

Enfin : « Tout aéroplane est tenu, d’après ces règles, 
de s’écarter de la route d’un autre engin et, par consé- 
quent, d'éviter de couper la route sur l'avant de celui- 


GI...» 


Comme corollaire : 
« S'écarter de la route de tout engin qui n'est pas 
ou n'est plus libre de sa manœuvre. » 


Ce qui. évidemment, s'applique aux aéroplanes à 
terre, ou qui vont atterrir, et enfin aux ballons sphé- 
riques qui sont les jouets du vent, ou aux ballons diri- 
geables qui le deviendraient. 

Les mêmes règles naturellement s'appliquent aux 
ballons dirigeables entre eux et aux aéroplanes croi- 
sant des ballons dirigeables. 

Pour les voyages de nuit, il faut encore imiter les 
usages de la marine qui prescrivent trois feux : un feu 
blanc, en haut, visible de partout ; un feu vert, visible 
en avant et à droite ; et un feu rouge, visible en avant 
et à gauche. 

Il nous parait évident que les feux latéraux doivent 
être conservés, mais que le feu blanc, qui peut être un 
phare, doit être au-dessous, de manière à servir à 
l’aviateur pour inspecter la terre et en découvrir les 
écueils. Nous proposerions ensuite un feu jaune visible 
de partout, sauf du bas, car il faut bien signaler aux 
autres les parties hautes. 

De cette manière, si l’autre vous montre quatre feux, 
il vient sur vous ; s'il en montre trois, il vient vers 
vous en oblique ; s’il en montre deux, il fuit et s'il 
n'en montre qu'un, il n’est pas à votre altitude. On 
est ainsi absolument renseigné sur la marche de l'ad- 
versaire ; mais, comme en toutes choses, il ne faudrait 
pas qu'il y eût une réglementation avant que la pratique 
n'ait montré les possibilités, c'est pourquoi nous avons, 
par cet artile, voulu appeler l'attention des intéressés 
et leurs coutroverses afin qu'il soit impossible d'être 
lié par des prescriptions trop étroites. 

Capilaine FERBER 


P. S. — Cet article élait déjà composé lorsqu’a paru, 
le 23 juillet, le communiqué suivant, émanant de la 
Commission aérienne mixie : 


(1) Nous sommes dans l’espace. Les routes opposées 
ne sont pas forcément horizontales, l’une monte, l'autre 
descend. Il est logique que quelque temps avant le croi- 
sement chacun conserve son altitude, celui qui est le 
plus haut restant le plus haut. 

(2) Angle de l’autre avec la direction que l'on suit. 

(3) Et contraitement à la règle édictée pour les voi- 
tures, que l’étroitesse des routes seule excuse ; car elle 
est dangereuse. Sur la route, celui qui dépasse peut, 
en effet, à tout instant, en rencontrer un qui croise. 
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CODE DE L'AIR (RÈGLEMENT PROVISOIRE) 


Régle. — Deux appareils d'aviation qui, se rappro- 
chant l'un de l’autre, sont exposés à entrer en colli- 
sion, doivent toujours prendre leur droite. 

_ Ils doivent en outre passer à une distance d'au moins 
o0 mètres l'un de l’autre. 

Ils ne sont libérés de ces obligations que s'ils se trou- 
vent à des allitudes dilférant de plus de 30 mètres. 

Dérogalion. — Dans un concours, les commissaires 
sportifs peuvent réduire à 25 unètres la distance de 
0 mètres précilés. 

Dans le cas des dirigeables, ceux-ci devront s'éviter à 
une distance d'au moins 500 mètres. Is ne sont libérés 
de ces obligations que s'ils se lrouvent à des altitudes 
différant de plus de 150 mètres. 

Applicalions. — 1* exemple : Deux aéroplanes mar- 
chant parallèlement en sens contraire viennent à la 
rencontre l’un de l’autre. 

Chacun doit prendre sa droile et passer à 50 mètres 
de l’autre au minimum. 

2° exemple : Deux aéroplanes marchant dans le même 
sens, celui qui se trouve en arrière veut doubler l’autre. 

L'aéroplane qui se trouve en arrière doit doubler ce- 
lui qui le précède en passant à sa droite, à une dis- 
tance de 50 mètres «1 moins. 

3° exemple : Dei, aéroplanes suivant des routes qui 
se croisent. 

Ils doivent manœuvrer de telle façon qu'au moment 
du croisement, chacun ait pris sa droite, c’est-à-dire 
ait laissé l’autre à sa gauche. 

Eclairage des appareils d'aviation et dirigeables pen- 
dant la nuit, par temps de brume. — Tout appareil 
d'aviation circulant la nuit ou par lemps de brume doit 
être muni: d'un feu vert à droite; dun feu rouge à 
gauche ; d'un phare blanc placé à l'avant et en dessous. 
Le feu vert et le feu rouge doivent être visibles vers 
l'avant et latéralement. La lueur projetée par le phare 
blanc doit être dirigée obliquement en avant et vers le 
bas. 

Il est utile de noter que ce règlement provisoire a élc 
élaboré par la Commission d'aviation de l’Aéro-Club de 
France dans sa séance du 2 juillet 1909 et soumis en- 
suite à la Commission aérienne mixte qui n’a eu qu'à 
l'homologuer dans sa séance du ?2 juillet 1909. 

Certains ont paru trouver cette réglementation plai- 
samment prématurée. Ils oublient qu'elle s’imposait, en 
raison des meetings d'aviation de cet été et nolam- 
ment de la Semaine d'Aviation de la Champagne. Au 
22 juillet, il n'y avait pas moins de trente-cinq appa- 
reils engagés pour Reims et dans certaine épreuves on 
pourra voir simultanément en piste plusieurs appa- 
reils de vitesse différente. Leurs pilotes évoluant autour 
d'un périmètre imposé, auront intérêt à le boucler au 
plus près et seront amenés à emmêler leurs trajec- 
toires. I1 devenait donc indispensable de fixer les règles 
à suivre pour sauvegarder les droits et préciser les de- 
voirs de chacun, tout en réduisant au minimum les 
risques d'accident. Cela suffit à justifier les prescrip- 
tions sus-indiquées, tout au moins en ce qui concerne 
les règles de circulation. 

Quant aux précautions relalives aux voyages noc- 
turnes, elles élaient sans doute moins urgentes. Elles 
constituent simplement une vue sur l'avenir, sur un 
avenir plus proche peut-être qu'on ne croit. Si elles ne 
sont pas d'une application immédiate, on ne saurail 
nier qu’elles ne soient rationnellement étudiées. 

N° D:L.F: 
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La question du Vol à voile 


Plusieurs aviateurs m'aÿyant demandé une apprécia- 
lion sur la « Nouvelle théorie » du Vol à voile publiée 
par M. A. Sée dans l'Aérophile du 1° juin, je demande 
la parole dans ce journal pour y répondre. 

La théorie de M. Sée abonde en développements in- 
téressants, en idées judicieuses, mais elle est loin d'être 
définitive ; il m'est d'autant plus facile de le dire qu'elle 
se confond avec la mienne sur les points essentiels. 

L'auteur qui m'honore de fréquentes citations ne 
parait cependant pas avoir lu jusqu'au bout la «théorie 
mécanique du vol à voile basée sur les mouvements 
internes du vent » (Comptes rendus de l’Académie des 
Sciences, du 17 avril 1905 et Revue Scientifique des 17 
et 24 juin 1905) qu'il attribue à Langley (1). 

Le vent y est ainsi défini: « une suite, une série très 
« complexe de courants d'air plus ou moins étendus, de 
« vitesses et de DIRECTIONS sensiblement variées quoique 
« animées d'un mouvement général de translation par 
« rapport au sol » (p. 738, col. 1). Il y est ensuite démon- 
tré par un raisonnement cinématique élémentaire et gé- 
néral, comment le voilier, par le seul fait de passer alter- 
nativement d'un de ces courants dans un autre, peut 
entretenir indéfiniment sa vitesse relative horizontale, 
c’est-à-dire se soutenir et même s'élever sur l'air sans 
battements d'ailes (2) et sans fournir aucun travail. 

Pour la clarté du dessin cette démonstration est faile 
sur une série de courants contigus et parallèles, car 
il est difficile de figurer ces courants d'air convergents 
ou divergents, mais elle s'applique parfaitement au cas 
de deux courants voisins, de directions quelcon- 
ques et, à plus forte raison, au « vent louvoyant » de 
M. À. Sée. 

Plus loin, si on continue cette lecture, on retrouvera 
encore le « vent louvoyant » dans la démonstration ex- 
périmentale « du planement ascendant dans des rou- 
rants transversaux de sens contraire » ; la voici : 

« Une bille lâchée en G dévale, puis remonte (fig. 1) la 
« pente C D. A ce moment poussons le chariot sui- 
« vant v. Dès qu’elle aura dépassé le point D. tirons-le 
« en sens inverse suivant v’, en ainsi de suite ; la bille 
« s'élèvera en zigzaguant jusqu’en B. 











« Il est bien spécilié ici, comme précédemment, que 
« l'oiseau prend son point d'appui obliquement sur 
« l'air lorsqu'il décrit une courbe, en penchant tou- 
« jours du côté où il tourne comme un cheval galopant 
« en cercle. 

« Si maintenant au mouvement de va et vient du 
« chariot, on ajoutait un ?* mouvement général de 
« translation de tout le système, V, perpendiculaire à 
« v et v’ (en poussant par exemple la table qui supporte 
«le chariot) on reproduirait exactement les mouve- 
« ments réels du vent tel que nous le concevons ». 


(1) L'auteur vient de présenter sur ce sujet, à l’Aca- 
démie des Sciences, une réclamation d'antériorité qui 
est encore pendante. 

(@) Je rectifierai à cetle occasion une citation de Ma- 
rey dans son livre du « Vol des oiseaux » (ch. XX $ 193) 
où il m'associe à l'erreur de Bretonnière sur les rafales 
artificielles. Cette citation ne peut être qu'un lapsus 
calami, car j'ai toujours combattu l'hypothèse d'un vent 
régulier, mème dans ma Correspondance ancienne, 





(col. II, page 774), et aussi tel que M. Sée le conçoit 
sous la dénomination de « vent louvoyant ». 

Mais M. Sée se borne à nier que l'oiseau glissant sur 
l'air puisse être assimilé mécaniquement à une bille 
roulant sur une courbe matérielle unie. 

Nous avons donné (un peu sommairement il est vrai) 
les raisons théoriques et expérimentales qui légitiment 
cette assimilation (entre certaines limites de vitesse qui 
sont précisément des vitesses d'oiseaux). Nous n'y re- 
viendrions que si on fournissait des arguments con- 
traires. 

La démonstration ci-dessus a été généralement peu 
comprise jusqu'ici; ilustrons-la par la comparaison 
suivante, comparaison assez juste quoique d'apparence 
fantaisiste. 

L'oiseau voilier se soutenant sur l'air grâce à sa 
vitesse relative, est dans le cas d’un patineur imprudent 
glissant très vite sur une épaisseur de glace insuffisante 
à supporter son poids au repos. Si celui-ci ralentit un 
seul instant sa vitesse sur la glace en dessous de 
10® à la seconde (par exemple), elle cèdera sous lui : 
si l'oiseau laisse décroiître sa vitesse relative horizontale 
au-dessous de la même limite, il baissera à l'horizon. 


Fig. £ 








V’ 
R’ 


Supposons maintenant que celle nappe de glace soit 
découpée en lames parallèles MM’ que l'on ferait 
coulisser l'une contre l’autre comme deux trottoirs 
roulants contigus qui chemineraient indéfiniment en 
sens inverse, suivant V et V’. Notre patineur pourra, 
sans déployer aucune force, et rien qu’en passant d’une 
lame sur l'autre, décrire indéfiniment sans s'enfoncer 
des courbes telles que A B C (fig. 2), à la seule condi- 
tion de passer d’une lame sur l’autre assez fréquem- 
ment et suivant un angle & plus petit qu'un angle 
droit (1). ; 

En effet. si l'on construit pour chacun de ces pas- 
sages le parallélogramme des vitesses, on voit que les 
DAS Revue Scientifique, du 17 juin 1905, p. 735, 
col. LE, 
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vitesses résultantes R R’ etc., sont plus grandes que 
les vitesses initiales. Le cas du « vent louvoyant » 
serait représenté ici par la trajectoire A’ B' C. 

Il y à une grande analogie entre ce phénomène vir- 
tuei et celui du vol à voile réel dans un même plan 
horizontal. Les mesures de vitesse de vent données 
par Langley décelent des variations plus grandes 
que nous ne le pensions nous-même en 1888, et plus 
que suffisantes à expliquer le Vol à voile dans la plu 
part des cas. ; 





Mais là où nous ne marchons plus avec M. Sée, 
c'est lorsqu'il nous montre l'oiseau recevant le courant 
oblique de son « vent louvoyant » sans changer son 
ortentation. I] présente alors à l'air le gabarit B (fig. 3) 
fâcheusement asymétrique. Remarquons tout d’abord 
que le volume engendré par une telle figure dans son 
déplacement à travers l’air est plus grand que celui 
quengendrerait le corps de l'oiseau, se présentant 
suivant son orientation normale B. Et, comme la ré- 
sistance de l'air est sensiblement proportionnelle au 


ho 3 





nombre de molécules déplacées, il s’ensuivrait une 
notable perle de travail utile à chaque « bordée » 
que tirera notre voilier. Ensuite cette absence de sy- 
métrie par rapport à sa trajectoire lui occasionnerait 
de sérieuses difficultés d'équilibre. 

« L'oiseau, écrivions-nous plus loin (Loc. cit. p. 772, 
col. IT) « pénètre toujours l'air d'arrière en avant et 
« suivant l'axe de son corps. 

« Tout, en effet, nous indique qu'il n'est pas construit 
“ pour y progresser autrement. La forme de son 
« corps, la symétrie de surfaces el surtout les 
« conditions d'équilibre auxquelles il est assujetti, ten- 
« dent à le ramener dans cette position dès qu'il s'en 
« écarte. Néanmoins il est absolument libre, étant à 
« l’état d'équilibre, de changer la direction de son vol 
«“ el pour cela il n’a qu’à pencher à droite pour tourner 
“ à droite et à gauche pour tourner à gauche, l'axe 
« de son corps restant toujours tangent à la trajectoire 
« qu'il décrit. Pour peu que le courant relatif le frappe 
« d’un côté ou d'un autre, il le perçoit immédiatement 
« et rentre dans le « lit du vent relatif » comme le ferait, 
« une girouotte, » 

On ne voit pas d'ailleurs que dans cette orientation 
oblique les composantes uliles de sustentation et de 
propulsion indiquées par l'épure de M. $Sée soient 
meilleures que dans l'orientation normale. 








En résumé, la théorie de M. A. Sée développe un 
cas particulier, déjà connu mais fort intéressant et 
bien présenté, du vol à voile dans un vent de direction 





variable, mais elle ne nous donne pas la clef des faits 
d'observation restés inexpliqués jusqu'ici, tels que : 

Le cas de l'aigle de Mowullard s'élevant « de pied 
ferme» verticalement contre le vent à une grande 
hauteur. 

Celui du vautour observé par l'auteur au Caire 
(Aérophile, du 15 août 190$.) 

Le vol à voile prodigieux des martinets (ces oiseaux 
légers par excellence) qui devraient pour se conformer 
à cette théorie être de très mauvais voiliers. 

Eile pourrait expliquer ie cas des goélands progres- 
sant directement contre le vent, qui échappe à toutes 
les théories connues, si. de nouvelles observations 
venaient démontrer que pendant cette manœuvre les 
oiseaux changent constamment lorientation de leur 
bec. 

klle n’explique pas davantage les manœuvres obser- 
vées et expliquées dans notre mémoire précité : 

Planement par orbes. 

Planement contre le vent dans un plan vertical 
{montagnes russes) et ce cas plus inexplicable encore 
des buses volant à voile par calme plat, qui vient 
d'être affirmé, confirmé par Chanute et dont Mouil- 
lard me dit jadis avoir été témoin. 

Cette théorie, je le répète, ne nous parait aucune- 
ment avoir percé le mystère du vol à voile ni comblé 
les lacunes que nous avons signalées ici-même. 

Si l’on nous demandait de conclure, nous dirions 
qu'à notre avis, le meilleur moyen de comprendre el 
d'expliquer le geste du voilier dans le vent, est encore 
d'y aller voir nous-même en l'imitant directement au 
moyen de planeure construits « ad hoc », en attendant 
l’ornithoptère. 

C'est ce que nous cherchons à faire actuellement. 

Albert BaziN 











Le Gyroscope et l'Aviation. — La Société des Ingé- 
nieurs Civils de France a donné depuis quelque temps 
une assez large place dans ses séances à la discussion 
des questions concernant l'Aviation. Nous ne croyons 
pouvoir mieux faire que de conseiller à ceux de nos 
lecteurs qui voudraient se tenir au courant des études 
théoriques sur ces questions de se reporter à la lec- 
ture des bulletins de cette société, ainsi que des pro- 
cès-verbaux, des séances de mai et juin notamment. 

Nous relevons dans le procès-verbal de la séance du 
k# juin un passage dans lequel M. Regnard rappelle ce 
qu'il a dit au début de la séance du 19 février, concer- 
nant l'application du gvroscope au maintien de la 
stabilité longitudinale et transversale des aéropla- 
nes (1). Nous y remarquons avec intérêt l'information 
donnée par M. Regnard à ses collègues de la Société 
des Ingénieurs civils au sujet de la réalisation qu'il 
poursuit actuellement d'un modèle de l'appareil gyros- 
copique tel qu'il le préconise. 

En se mettant à la disposition de ses collègues pour 
leur communiquer les résullats des recherches aux- 
quelles il s’est livré, tant en France qu'en Angleterre, 
sur diverses autres applications intéressantes et déjà 
anciennes du gyroscope, M. Regnard leur signale un 
chapitre touchant cette question dans l'ouvrage de sir 
Iiram Maxim. « Le vol naturel et Je vol artificiel » 
ouvrage dont la traduction par le lieutenant-colonel 
Espilallier a paru tout récemment. ; 

Nous espérons que M. Regnard voudra bien nous 
tenir au courant des résultats fournis par son modèle 
de stabilisation automatique par le gyroscope el nous 
ne manquerons pas d'en informer nos lecteurs. 





(1) Voir l'Aérophile du 15 février « Le Gyroscope et 
l'Aviation » (page 55). 
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En plein vol par-dessus la Beauce 


Blériot gagne le « Prix du Voyage » 
en volant d'Etampes à Orléans 


En Beauce, Blériot s'étant engagé à l’Aéro-Club de 
France pour courir le Prix du Voyage, avait fait trans- 
porter à Etampes, après la fête de Port-Aviation du 
& juillet, son petit monoplan n° XI. Mais l’aviateur 
attendit vainement les 6, 7 et 8 juillet, que le vent vio- 
lent se calmât et, laissant son appareil à la ferme de 
Mondésir, partit à Douai. 





La cour de la ferme de Mondésir où Blériot avait établi son 
quartier général avant de s'envoler pour le « Prix du 
Voyage ». L'appareil est représenté les ailes appliquées le 
long du fuselage, ce qui réduit à presque rien l'encombre- 
ment trans\ersal e' permet de garer de tels engins sous un 
abri quelconque, comme l'était le Bleriot XI dans une 
remise de la ferme. (Photo Branger.) 


Le 12 juillet, Blériot est de retour à Etampes, mais le 
vent souffle encore, L'aviateur se contente donc de faire 
lransporter son appareil à 5 kilomètres au sud d'Etam- 
pes dans le champ même où il prendra le départ. 
C'est là que, derrière une meule, le monoplan, dissimulé 
sous une bâche, passera la nuit. 

Blériot gagne le Prix du Voyage. — Le lendemain 
matin, le temps est calme mais brumeux. Blériot se 
décide néanmoins à partir. MM. Leblanc et A. Fournier, 
commissaires de l’Aéro-Club de France, contrôlent sa 
tentative, le premier au départ, le deuxième au point 
d'arrivée. La ligne de départ spécifiée par Blériot est à 
la hauteur de la borne 44,3 de la route d'Etampes à Or- 
léans. 

À 4 h. 4%, Blériot s'envole, monte à 30 mètres d’alti- 
tude, franchit Ja route nationale puis, au-delà de Mon- 
désir, la petite vallée de l'Arche, laisse Monnerville à 
droite, franchit la route de Guillerval, pique sur Anger- 
ville. 

Une première fois, l’aviateur s'égare dans le brouil- 
lard : la ligne de Paris-Orléans lui permet de retrouver 
sa route. Juste au moment où l’aéroplane franchit la 
voie ferrée, un express passe : fous les voyageurs sont 
aux portières, acclamant l'Homme-Oiseau. 

Mais, à hauteur d'Arbouville, Blériot a désigné un 
champ de trèfle où il a l'intention d'atterrir, L'aviateur 
se pose à l'endroit indiqué à 5 h. 35 sec., examine son 
moteur, un 3 cyl. Anzani, qui n'a même pas chauffé, 
fait une escale de 11 m. 20 sec., repart à 5 h. 11 m. 55 s. 





Avant le départ pour le « Prix du Voyage », Louis Blcriot 
étudie son itinéraire et indique aux commissaires de l’Aëro- 
Club le point qu'il a choisi pour l'atterrissage. De gauche 
à droite: Mme Louis Blériot, MM. André Fournier, Louis 
Blériot, Alfred Leblanc. (Photo Branger.) 


En plein vol, Blériot passe au-dessus du hameau de 
Barmainville, contourne Tourv, dont les habitants l’ova- 
tionnent, filant au-dessus de son ancien hangar. L’avia- 
teur suit maintenant l'itinéraire de son premier voyage 
Toury-Artenay, effectué le 31 octobre 1908. 





Entre Toury et Janville, le Blérivt XI passe par 30 m. 
de hauteur au-dessus d'un train en marche. 
(Photo Branger.) 


Néanmoins, Blériot hésite, car le clocher d’Artenay, 
noyé dans le brouillard, ne peut lui servir de point de 
repère. L’aviateur suit alors la route jusqu'à Artenay, 
qu'il contourne, passant au-dessus d'un moulin, fran- 
chissant ensuite deux rangées d'immenses peupliers, 
puis file vers la Croôix-Priquet entre le chemin de fer et 
la route, 
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Blériot reconnaît parfaitement le point d'atterrissage, 
un champ de luzerne, marqué d'une croix de fer qu'il 
n'a jamais vue, mais dont on lui a fait la description. 
Pour effectuer un atterrissage impeccable, debout au 
vent, le monoplan décrit alors un large demi-cercle, pas- 
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Ilinéraire réel du Blesiut XI dans le « Prix du Voyage », 
d'après la carte annexée au procès-verbal de l'épreuve, 
avec indica‘ion de l’escale el des heures de passage aux 
principaux points repérés. 





sant à deux reprises au-dessus de la voie ferrée, puis 
venant se poser doucement au point désigné, à la hau- 
teur de la borne 13. Il est 5 h. 40 min. 10 sec. 

Blériot a done couvert les 41 kil. 200 du parcours en 
44 min. 30 sec., déduction faite de l'arrêt de 11 minutes 
20 secondes, s’adjugeant ainsi avec la plus remarquable 
facilité le Prix du Voyage. 

L'on sait que ce Prix, d'une valeur de 14.000 francs, 
créé par l’Aéro-Club de France sur la subvention gou- 
vernementale, était attribué à l'appareil d'aviation, qui, 
avant le 1* janvier 1910, aurait parcouru le premier en 
France, une distance d’au moins 40 kilomètres, mesurés 
à vol d'oiseau (les atterrissages et escales étant auto- 
risés), dans un temps maximum de 6 heures 

L’allocation est partagée entre le pilote français 
(5.000 fr.), le constructeur français de l'appareil (4.000 
francs), le constructeur français du moteur (3.000 fr.), le 
constructeur français de l’hélice (2.000 fr.). M. Blériot est 
pilote et constructeur de l'appareil ; M. Anzani est cons- 
tructeur du moteur ; M. Chauvière, constructeur de 
l'hélice. 

La moitié de ces sommes est altribuée dès le premier 
voyage satisfaisant aux conditions minima ; l’autre moi- 
tié, à la date du 1° janvier 1910 aux titulaires du plus 
long voyage en ligne droile. 


FOUR LA TRAVERSÉE DE LA MANCHE 
LATHAM sur le Channel 


Les essais préliminaires de Latham. — Nous avons 
dit, dans notre dernier numéro, comment Latham, pré- 
parant sa tentative pour la traversée de la Manche, étail 
venu s'installer à Sangatte. L'aviateur était engagé ré- 
gulièrement pour le prix de 25.000 francs du Daily Mail 
depuis le 10 juillet. 

Le montage de l’'Antloinette n'était d'ailleurs achevé 
que le 11 juillet dans l'après-midi. Le monoplan est le 
glorieux Antoinette IV du camp de Châlons. L'appareil 
a été cependant légèrement allégé par la suppression 





Latham avant le départ pour la traversée du Pas de,Calais, 
(Photo Rapid.) 


En plein vol vers Douvres. On distingue sur la falaise l'an- 
cieane usine du tunnel sous-marin où l'Antloinette IV 
était garé, (Photo Roll.) 


des béquilles d'atterrissage, modification compensée par 
un plus grand écartement des roues porteuses. De plus, 
le fuselage du monoplan a élé complètement recouvert 





de toile imperméable, afin que l’aéroplane puisse flotter 
facilement en cas de chute en mer. 

Le 12 juillet, Latham doit se contenter, à cause du 
vent violent, de faire tourner son moteur. 

Le 13 juillet, enfin, l’aviateur peut effectuer une sortie 
malgré un vent d'au moins 25 kil. À une hauteur 
moyennne de $0 mètres, Latham exécute deux vols très 
réussis, franchissant côteaux et vallons. Mais son se- 
cond atterrissage est brutal : le monoplan a l’hélice et 
l'essieu des roues de lancement faussés ; le patin à rou- 
lettes de l'avant est brisé. Le vol avait duré un quart 
d'heure. 

Tombé en mer. — Le 19 juillet, Latham profite enfin 
du temps propice pour effectuer sa tentative si long- 
temps retardée. 

A 6 heures du matin le monoplan est conduit à la 
cime de la falaise du PBlanc-Nez. Latham, en maillot, 
coiffé d’un bonnet de coton sombre, prend place au 
volant. 

A 6 h. 47 enfin, l'Antoinctte s'enlève, double la che- 
minée de l'usine du tunnel, vire, pique droit vers les 
côtes anglaises, s’élance au-dessus des flots... Là-bas, en 
mer, le torpilleur Harpon force ses chaudières et prend 





Les canots du remorqueur Calaisien accostent l'Antoinette IV. 
(Photo Branger.) 


du large pour ne point se laisser distancer par l’aéro- 
plane. ; 
. Latham vole maintenant à 7 milles des côtes fran- 





Latham, descendu sur la mer, attend en fumant une cigarette l’arrivée des secours. 


(Photo Branger.) 
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çaises, il a déjà rejoint le rapide torpilleur, lorsque sou- 
dain, lhélice ralentit, s'arrête. Le monoplan descend 
doucement, progressivement, se pose sur l’onde calme. 

C'est la panne ! dont il sera impossible de savoir la 
cause, car le moteur est noyé par l’eau de mer. 

.… Mais l'appareil flotte heureusement, piquant légè- 
rement du nez, le moteur affleurant. Le /larpon met 
un canot à la mer et l’on embarque Latham qui, tran- 
quille, est demeuré à son volant, une cigarette aux 
lèvres, les pieds dans l’eau. Le point où l'appareil fut 
retrouvé semble être à gauche de la droite Sangatte- 
Douvres, soit que l’aéroplane ait dérivé sous l’action 
des courants aériens, soit que les courants marins 
l’aient entraîné pendant qu'il flottait sur l’eau. 

Le remorqueur Calaisien procède ensuite au sauvetage 





L'Antoinelte JV est hissé à bord du Ca/aisien (vue prise du 
cor tre-torpilleur Harpon à gauche sur la photo.) 
(Photo Branger.) 


de l’aéroplane qu'il parvient à hisser à un mât de 
charge, non sans l'endommager quelque peu. 

À Calais, où l'anxiété était grande pendant les longues 
heures où l’on demeura sans nouvelles de l'homme- 
oiseau que l’on avait vu disparaître à l'horizon du large, 
Latham fait une rentrée triomphale. Les Calaisiens en- 
{housiastes ne ménagent point à l’aviateur des applau- 
dissements que lui ont justement mérilés son audace 
el son courage, 

Latham, interwiewé, s'est contenté de répondre : « Je 
n'ai point élé heureux celte fois-ci, mais la Manche sera 
vaincue demain : je recommencerai et réussirai ! » 

Et, en compagnie de Levavasseur, l'éminent ingénieur 
qui sut créer l’admirable oiseau mécanique digne de ce 
hardi pilote, Latham est revenu à son hangar de San- 
gatte, se mettre immédiatement à l'œuvre ! En atten- 
dant que l’Antoinette IV soit réparé, Laham se servira 
d'un nouveau monoplan, l’Antoinelle VII qu'il éprou- 
vera par un ou deux vols d'essai avant de se lancer 
à nouveau au-dessus des flots. 








Blériot s'engage. 

Dès que fut connu, à Paris, l'insuccès de Latham, 
Blériot, qui avait retardé jusque là, par un délicat souci 
de correction et de courtoisie, de se mettre sur les 
rangs, Blériot envoyait au Daily Mail son engagement 
le 19 juillet. 

L'aviateur ne perdait point son temps puisque, le 
surlendemain, 21 juillet, il partait à Calais, accompagné 
de Mme Blériot, MM. A. Leblanc et A. Fournier, recon- 
naissait le pays, choisissait une vaste plaine derrière le 
village des Barraques où justement, un hangar était 
mis gracieusement à sa disposition et, le soir même, 
y installait son appareil, le monoplan n° XI, le glorieux 
monoplan qui vola d'Etampes à Artenay et pourrait 
bien réussir le voyage plus sensationnel encore de Ca- 
lais à Douvres ! Un flotteur gonflé d'air sera installé 
dans le fuselage de l'appareil. 





De Lambert se prépare. 
De Lambert à Wissunt. — Nous avons déjà dit que le 
comte de Lambert, un troisième compétiteur, s'était ins- 





tallé à Wissant. Hangar démontable, couvert en zinc, très 
robuste, grand terrain propice au vol, bien abrité dans 
les dunes avec entrée sur la plage et une-splendide 
bande de sable de 400 mètres de large, 3 kil. de long, 
abritée par le Gris-Nez et le Blanc-Nez ; de Lambert 
a eu la main heureuse. Son biplan Wright, construit 
par Toxna, muni d'un 24 HP. Barriquand et Marre 
est arrivé là-bas le 14 juillet; le 16, l'appareil était 
monté, et, depuis, M. de Lambert, avec un flegme, un 
esprit de méthode que ne renierait point Wilbur, tra- 
vaille dans le silence, se prépare, met au point minu- 
tieusement.… 


EDpMonp PoILLOT 


* 
x * 


Les expériences de Paulhan 


A Issy-les-Moulineaux. — Le 5 juület, Paulhan avait 
convoqué les commissaires de l’Aé. C. F., sur le champ 
de manœuvres d'Issy-les-Moulineaux, dans l'intention 
de disputer le prix des 500 mètres. 

Malheureusement, tout n’était pas au point, et malgré 
qu’il effectuât plusieurs petits vols, l’aviateur ne put 
franchir la distance qui séparait les fanions. 

A Douai. — Paulhan fait ensuite transporter son bi- 
plan Voisin à l'aérodrome de la Brayelle. Le 10 juillet, 
après quelque petits vols d'essai réussis la veille, l’avia- 
teur vole plus de 2 kil. à 60 à l'heure et à 15 mètres 
d'altitude, s’adjoignant ainsi l'une des primes de 
1.000 francs pour le kilomètre. 

Le 13, premier beau vol du jeune aviateur, qui, con- 
courant pour le prix du maximum de parcours, accom- 
plit 12 kil. en 15 minutes. 





Louis Paulhan, dans son biplan Voisin, gagne par 150 mètres 
de hauteur le Prix de la hauteur au meeting de Douai 


(18 juillet 1909.) (Photo Branger.) 
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Le 14 juillet, Paulhan ouvre la série de ses remarqua- 
bles performances par une envolée audacieuse au-dessus 
de Douai. S'enlevant de l'aérodrome de la Brayelle, il 
file vers le faubourg d'Esquerchin, distant de 4 kil. 
évolue longuement au-dessus des maisons, réintégrant 
son hangar après un vol d'un quart d'heure. 

Le 15 juillet, autre vol plus sensationnel encore. Le 
biplan Voisin, muni d’un 7 Cyl. Gnôme, de Paulhan, tient 
l'atmosphère pendant 1 h. 7 m.'19 s., couvrant, à une 
hauteur de 30 mètres, 47 kil. Temps et distance officiel- 
lement constatés. Le manque d'essence oblige à l’atter- 
rissage l’aviateur, qui n'en bat pas moins les records 
français ds biplans détenu par P. Tissandier sur biplan 
Wright (1 h. 2 min., à Pau, 20 mai 1909). Le record fran- 
çais de durée reste à Latham sur monoplan Antoinette 
(1h. 7 min. 37 sec., à Mourmelon, 5 juin 1909). 

Enfin, le 18 juillet dernier, jour du meeting, Paulhan 
s'offre le luxe de battre le record de la hauteur établi 
par Wilbur Wright, à Auvours, le 18 décembre 1908 
avec 110 mètres. 

Le biplan Voisin du jeune aviateur évolue en effet à 
150 mètres de hauteur, à 30 mètres au-dessus de la ligne 
des ballonnets. Après un atterrissage impeccable, 
Paulhan repart, follement ovationné, s’attaquant au 
record de durée de Latham. Mais, alors qu’il semble en 
excellente posture pour le battre, il doit atterrir, après 
57 minutes de vol, ayant épuisé sa provision d'huile. 

Le voyage Douai-Arras. — Le 19 juillet, à 5 h. 1/2, 
Paulhan s'enlève de l'aérodrome de la Brayelle. Le 
brouillard le contraint à atterrir dans un champ, à un 
kilomètre environ. 

L'aviateur règle sa magnéto et repart une demi-heure 
plus tard, et, couvrant les 20 kil. en 22 minutes, file vers 
Arras à 50 mètres de hauteur. 

Il atterrit dans un champ aux portes de la ville : les 
autorités et la population lui font une réception enthou- 
siaste. 

A 7 h. 30, Paulhan reprend son vol et, après un fort 
beau virage à 30 mètres de haut, revient vers Douai. 
Mais, à 3 kil. de là, un coup de vent abat le biplan 
dans un champ, où il casse son équilibreur. 


Côté Abrest 
J, £ 


3 


Paulhan, qui n’a point le temps de réparer, se con- 
tente alors de démonter son appareil et de l’expédier 
immédiatement à Vichy. (Voir sous la rubrique « La 
semaine de Vichy » les belles performances de Paulhan.) 


* 
x * 


Les expériences de Blériot 


A Douai. — Blériot, engagé dans le meeting de Douai, 
installe son monoplan n° XII, à l'aérodrome de la 
Brayelle. Le 9 juillet, il réussit déjà quelques petits vols, 
en présence d'un nombreux public. 

Le lendemain, malgré la pluie battante, Blériot couvre 
un tour de piste, ? kil. en 2? minutes. Il exécute ensuite 
trois tours de piste, puis enlève avec lui M. A. Leblanc. 

Enfin, le dernier jour du meeting, le 18 juillet, Blériot 
s'adjuge le Prix Mahieu, ayant couvert le kilomètre en 
demi-cercle, en 1 m. 9 s. et le Prix du Tour de vitesse, 
2 kil. en 2? m. 29 s. Souffrant d'une récente brülure au 
pied, l’aviateur doit alors interrompre malheureusement 
ses expériences. 

Blériot gagne le prix du voyage, le 13 juillet (voir 
compte rendu spécial). 

Blériot vole de Calais à Douvres, le 25 juillet (voir 
compte rendu spécial). 


+ 
x * 


Le meeting d'aviation de Douai 


Voir les résultats de ce meeting sous les rubriques 
« Les expériences de Paulhan » et « Les expériences de 
Blériot ». Le complet succès de ce meeting fait grand 
honneur aux organisateurs et particulièrement à 
M. Louis Bréguet qui fut le promoteur de cette entre- 
prise. Le 9 juillet, une délégation de parlementaires 
français et de membres de la Douma russe visita l’aéro- 
drome et assista à quelques vols. 














Plan de l'aérodrome de Vichy. 
À, administration ; B, buffet; C, tribunes de 1r° classe; D, tribunes de 2° classe; E, entrée 2° et 3° classes ; J, entrée du 
buffet; (x, garage d'automobiles ; H, haagars: P, pelouse public 3e classe. Les tribunes et les hangars ont été détruits par 
un ouragan le 25 juillet et les aéroplanes abrités fort endommagés. 
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La Semaine de Viehy 


La Semaine de Vichy avait réuni sept engagements 
particulièrement intéressants, ceux de Blériot, Paulhan, 
de Rue, Delagrange, Zipfel, Tissandier et Latham. On 
dut malheureusement enregistrer les forfaits de Dela- 
grange, qui se trouve en ce moment sans appareil, de 
Latham et de Blériot retenus à Calais et en Beauce. 

Lorsque le meeting s’ouvrit, le 18 juillet, deux avia- 
teurs seuls étaient présents : Zipfel, qui n'était pas 
encore « fin prêt » et Tissandier, qui n'avait point 
achevé le montage de son biplan Wright. Si bien que 
le public, a bout de patience, envahit la piste vers le 
soir, sans occasionner d’ailleurs aucun dégât. 

Le 19 juillet, Tissandier essaie un vol avec un passa- 
ger, fait faux départ et casse un patin. Le lendemain, il 
effectue un beau vol de 10 m. 21 s. à 12 mètres de haut. 
Le temps officiel ne porte que sur trois tours, 5 kil. en 
6 m. 17 s. 4/5. Zipfel fait deux faux départs. 

Enfin le ?1 juillet, Tissandier réussit un vol magni- 
fique de 56 m. 32 s. 2/5, avec les temps intermédiaires 
suivants : Prix du Passage de l'Allier, 5 m. 1. 2/5. Tour 
de piste, 1 m. 52 s. Grand Prix de Vichy, 20 kil. en 
23 m. 29 s. Le parcours total de ce vol est estimé à 
45 kil. 866 en 26 tours, non compris les trajets hors 
piste. 

Deux aéroplanes volent de conserve. — Le ?2 juillet, 
Paulhan arrivé à Vichy, pouvait prendre part aux 
épreuves avec son biplan Voisin. Pour la première fois 
au monde, on put voir l'inoubliable spectacle de deux 
aéroplanes volant simultanément et luttant de vitesse, 
spectacle qui se reproduira souvent au cours des 
épreuves de cet été. 

Tissandier avait pris son vol à 7 h. du soir, quand 
Paulhan s'éleva ensuite, fit un tour de piste dans son 
biplan Voisin, un peu moins vite que Tissandier et atter- 
rit. Tissandier, continuant, fit 20 kil. en 22 min. 53 sec., 
battant son temps de la veille, 35 sec. 3/5. 

Paulhan reparti seul en piste, fit 9 tours. 

Un peu plus tard, au moment où Tissandier s’enle- 
vait en compagnie de M. René Gasnier pour disputer 
le prix du passager, l’aéroplane avait à peine quitté le 
rail de lancement qu'il retomba, brisant ses deux hé- 
lices et ses deux patins. Les deux aviateurs n’eurent 
aucun mal, mais cet accident qui immobilisera Tissan- 
dier 3 ou 4 jours, lui coûtera peut-être le prix de la 
Tenue de l'Air, pour lequel il avait une superbe chance. 
Ce prix de 5.000 francs, créé par M. Hennessy, doit être 
attribué à l’aviateur dont les vols pendant le meeting, 
donneront, totalisés. la plus grande durée. 

Voir plus loin, suite du meeting. 


x 
x + 


Au Gamp de Châlons 


Henri Farman et ses élèves 


Belles performances de Roger Sommer. — Un 
nouvel aviateur, M. Roger Sommer, était également 
venu S'installer au camp de Châlons, afin de procéder 
aux essais d’un biplan Farman dont il venait de faire 
l'achat. Voir Aérophile 15 juillet, p. 321.) Le 5 juillet, 
l'élève-pilote réussissait un beau vol d'une demi-heure 
et, le 13 juillet, deux vols de 15 et 19 minules à 10 mètres 
d'altitude. 

Le 15 juillet, Sommer exécutait un superbe vol de 
27 minutes à 20 mètres d'altitude. À un second essai, 
l'aviateur franchit les limites de l'aérodrome, vole jus- 
qu'à Valdenay, à 6 kil. et revient atlerrir près de son 
hangar, ayant couvert les 12 kil. en 12 minutes. 

Le 17 juillet, il vole une demi-heure avec douze litres 
d'essence seulement. 

Le lendemain 18 juillet, enfin, M. Roger Sommer réus- 
sissait une performance plus sensationnelle encore, 
tenant l'atmosphère pendant 1 heure 4 minutes, appro- 
chant ainsi de trois minutes le record de Latham. 

Le 20 juillet, l'aviateur réussit encore trois vols de 10, 
18 et 6 minutes, puis une superbe envolée de 45 minutes. 

Le 22, vol de 38 minutes. 


Farman bat les records français. — Depuis quel- 
que temps, Henri Farman semblait s’en tenir à l’ap- 


prentissage de ses élèves-pilotes, MM. Sommer et Cock- 
burn. Mais le gagnant du Prix Deutsch-Archdeacon sut 
de nouveau s'imposer à l'attention générale par une 
splendide performance, avec le biplan qu'il a étudié et 
construit lui-même. 


Le 19 juillet, Farman, parti à 8 h. 17 m. 30 s. du soir, 
faisait, dans la nuit, un vol d’une heure vingt-trois mi- 
nutes, battant ainsi tous les records français. L'atter- 
rissage, un peu brusque, s’effectua sur un petit tas de 
craie. Le record français de durée appartient depuis 
le 5 juin à Latham par 1 h. 7? min. 37 sec. A la date 
du ?5 juillet, il constituait encore le record officiel, la 
durée de Farman n'ayant pas été contrôlée régulière- 
ment, à notre connaissance. 

Le lendemain, 20 juillet, Farman expérimente, pour 
la première fois, un nouvel appareil destiné à Cockburn. 
Le biplan s’enlève très facilement au premier essai. 
L'aviateur fait alors monter auprès de lui M. Cockburn 
et exécute un tour de piste complet. Farman estime 
avoir battu le record du poids enlevé : MM. Cockburn 
et Farman, 92 et 74 kilos, 40 kilos d'essence et d'huile, 
soit, au total, 206 kilos. Notons cependant que M. Blé- 
riot enleva, à Issy, MM. Santos-Dumont et A. Fournier 
et de l'essence et de l'huile, soit un poids total proba- 
blement équivalent et cela avec 24 m° de surface alaire 
seulernent et un moteur beaucoup moins puissant (30-35 
chx). 


Le biplan de Farman a, en effet, près de 50 m° de 
surface portante et est muni d'un moteur de 50 chx. 


Les élèves de Voisin s’entrainent 


Le 21 juillet, au camp de Châlons, Henry Fournier 
continuant son entraînement commencé à Issy et à 
Port-Aviation, exécute six vols de deux tours de piste. 

Le même jour, M. Colliex, chef du bureau de dessin 
des ateliers Voisin, exécute un tour de piste sur biplan 
Voisin. 


Les essais de Jean Gobron. — Malgré un vent 
violent et irrégulier de 20 kil. à l'heure, Jean Gobron 
réussit, le 8 juillet, avec son biplan Voisin, un vol de 
7 minutes à 12 mètres d'altitude. 


Le lendemain, le jeune aviateur gagne le prix des 
500 mètres de l'Aéro-Club de France, par un beau vol 
de 5 minutes 5 secondes. Malgré le vent assez fort, il 
exécute ensuite deux autres vols de 5 minutes à 20 mè- 
tres de hauteur. Le 11 juillet, Gobron exécute plusieurs 
vols de 10 minutes à 20 mètres de hauteur. 


Les pilotes d'’ « Antoinette » s'’entraîinent 


L' « Antoinette » à Mourmelon. — Ie 9 juillet, 
Demanest, poursuivant les expériences de son mono- 
plan Antoinette, vole plusieurs tours d’aérodrome. Le 
11. l'aviateur exécute deux vols de 10 minutes mais, 
pris dans un virage par un violent coup de vent, il est 
rabattu au sol d’une hauteur de 30 mètres, brisant son 
appareil. 

Le 20 juillet, de 7 h. 20 du soir à 8 h. 45, un autre 
pilote d'Antoinette, le capitaine Burgeat, exécute plu- 
sieurs petits vols. 


Le capitaine Burgeat sur san monoplan Antoinette 


continue son entrainement à Mourmelon ; il exécute 
le 21 juillet, un vol de 600 mètres. 
* 
# * 
A Belfort 
Les essais de de Rue. — Après ses beaux vols 


exécutés au cours de la fête de charité de Port-Aviation. 
de Rue avait démonté son biplan, qu'il avait expédié 
à Douai où il arriva le G juillet. Le 9 juillet, l'aviateur 
exécute plusieurs petits vols. 


De Rue quitte alors Douai pour Belfort où il esl 
engagé pour exécuter des expériences. Sur le champ de 
manœuvres de cette dernière ville, il exécute, le 17 juil- 
let, un série de petits vols de 1.500 mètres interrompus 
par l'exiguité du terrain. 
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JOURNÉE HISTORIQUE 


De Calais à Douvres 
Klériot s'envole triomphalement 


La glorieuse entreprise qui tenta le courage malheu- 
reux d'Hubert Latham, un autre aviateur, un Français 
lui aussi, vient de la réussir. 

Le dimanche ?5 juillet 1909, Louis Blériot, parti à 
l'aube de son campement des Baraques, près Calais, 
dans son monoplan n° X1, n’a terminé qu'à Douvres, el 
volontairement, sa triomphale trajectoire aérienne par- 
dessus le Pas de Calais. 


La soudaineté de la tentative, l’admirable énergie et 
l'héroïque vaillance dont elle témoigne, le brio et lai- 
sance absolus avec lesquels elle fut conduite, ses con- 
séquences immédiates ou plus lointaines, tout concourt 
à rehausser l'éclat de ce grand événement historique, 
à assurer au nom déjà justement glorieux de Blériot, le 
prestige immortel. 

Non pas que la traversée, en elle-même, dépassât les 
possibilités de l’aéroplane à son état actuel de perfec- 
tionnement, ni que le vol au-dessus des flots, même 
dans ce grand carrefour maritime du Pas de Calais, 
présentât des difficultés techniques particulières. Plu- 
sieurs aviateurs, et notamment Blériot lui-même, ont 
réussi des vols beaucoup plus prolongés. Il est mer- 
veilleux, néanmoins, de voir le pilote rectifier sa route, 
s'orienter sur les repères improvisés des navires, ma- 
nœuvrer dans la houle atmosphérique qui déferle à la 
crète des falaises et gagner, à travers 35 kilomètres de 
mer, le point qu'il a désigné. 


Mais la traversée du détroit apparaît dans toute sa 
grandeur lorsqu'on l’envisage en sportsman ou qu’on 
essaie d'apprécier son importance historique. 

Malade, souffrant d'une profonde brûlure au pied, 
qui le fait boiter, surexcité par l’altente du temps pro- 
pice et la crainte énervante d’être devancé, Blériot 
conserve néanmoins son admirable sang-froid plus 
indispensable aux navigateurs de l'air qu'à tous autres 
sportsmen. Voici une accalmie de quelques quarts 
d'heure dans cette atmosphère perpétuellement démontée 
depuis de longues semaines... Sa décision est prise aus- 
sitôt et le geste la suit. immédiat et vainqueur. Devan- 
cant le torpilleur qui devait le secourir, cet homme, qui 
ne sail pas nager, qui s’est à peine préoccupé d'assurer 
à son appareil une flotlabililté bien précaire, s’élance 
sur l'infini des flots, perdu dans l’espace sans bornes. 
3ientôt effacé de l'horizon, il vole éperdument vers le 
but invisible que s’est assigné son courage, el où, 
coïncidence heureuse, il devait trouver la croix des 
braves. 

Oui, Blériot est vraiment de ces homme 
honneur à l'homme, un de ces héros modern soldats 
de la science et du progrès, vainqueurs des forces hos- 
liles de la nature, chez lesquels se confond la double 
supériorité du caractère et de l'intelligence. 


s qui font 











Quant aux conséquences politiques, économiques et 
sociales de la traversée du « channel » en aéroplane, 
on pouvait les prévoir à l'avance ; tous ceux qui sont 
au courant de l’avialion les savaient imminentes. Le 
succès de Blériot les rapproche. 

Dès aujourd'hui, les horizons s’élendent. Où seront 
les frontières qui limiteront nos libres randonnées par 
l'espace, les douanes qui les rançonneraient ? Les bar- 
rières naturelles fléchissent. La plus redoutable, ce long 
ruban argenté de lames déferlantes qui étreint l’archi- 
pel britannique et formait, jusqu'à présent, l’infran- 
chissable et mouvant rempart de la sécurité et de la 
Pros] de tout un peuple, est aujourd'hui franchie. 
Sa protection deviendra bientôt illusoire. Aux politiques 
et aux sociologues de prévoir et d'orienter la révolution 
universelle qui se prépare, la plus grandiose, la plus 
profonde et, espérons-le, la plus bienfaisante qu'ait 
encore connue l'humanité, Voilà ce que nous annonce 
la prouesse de Blériot, où certains n'auraient voulu voir 
qu'une grande performance sportive. II nous plait qu'un 
Français ait eu l'honneur de donner à ces vérités de 
demain toute la splendeur de l'évidence, grâce à un 















appareil dont il a été l'inventeur, le constructeur et le 
vaillant pilote. 

Exemple direct et palpable de ce que peut déjà faire 
l'aviation, le succès de Blériot, en frappant l'opinion 
publique, a plus fait pour la vulgarisation de la loco- 
motion nouvelle que des années d'expériences sur un 
aérodrome. 

A. DE MASFRAND 


Les préparatifs et le départ. — [Le ?5 juillet, à 
3 h. du malin, la tempête de la veille ayant cessé, Blé- 
riot se lève anxieux. Ii constate le calme de luüt- 
mosphère : à peine une petite brise du Sud-Ouest plitôt 
favorable d'ailleurs, il décide le départ. Alfred Lebiane 
et Anzani, constructeur du moteur, pressent les prépa- 
ratifs au campement des Baraques à 4 kilom. de Calais. 
Mme Blériot et MM. A. Fournier et A. Guyot, amis de 
l’aviateur, s’'embarquent sur l’Escopelte, contre-torpil- 
leur qui doit convoyer l'appareil. 





Avant le départ. De gauche à droite: Blériot, M"< Blériot, 
A. Fournier, A. Leblanc, A. Guyot. (Photo Branger.) 


Blériot jette ses deux béquilles et se hisse à bord. Il 
fait un premier ai de 10 minutes en plein vol. Toul 
inarche admirablement. cu: 

i.eblanc monte au sommet de la dune pour indiquer 
à Blériot la direction de Douvres que lui masque là 
tertre sablonneux. À 4 h. 41, Blériot repart, il est à 
l'essor en quelques mètres. Il s'élève à 50 m. de hauteur, 
franchit la dune et, délibérément, fonce au-dessus de 
la mer, salué par les acclamations des rares assistants 
émus et enthousiasmés : les correspondants des jour- 
naux et quelques habitants des environs. 

Ce que fut l'émouvante et splendide traversée nous 
laisserons à Blériot lui-même le soin de nous le racon- 
ter. 





La traversée 


Voici comment Blériot a fait à notre excellent con- 
frère, Frantz Reichel, du Figaro, le récit de sa lraver- 
sée : 


« Aussitôt après avoir quitté ma femme el le groupe 
des amis qui montaient à bord de l'Escopelle, je me 
suis, conduit par mon ami et collaborateur Leblanc, 
que je ne saurais trop remercier pour son dévouement, 
rendu aux Baraques. Mon appareil fut immédiatement 
amené de la ferme Grignon où il dormail, dans la 
plaine de l'artillerie, au-dessus de laquelle j'avais décidé 
de faire au préalable un essai de contrôle, Le plein 
d'huile et d'essence fut fait et, tout ayant été vérifié, 
j'exécutai mon vol d'essai. Il fvt remarquablement sa- 
tisfaisant. 
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REP 


| LES MOTEURS 6 ol. 20/26 hp 62 kgs 608 
EXTRKA-LÉGERS REP. 10 SL 40/60 he 98 ke 


Is sont légers par leur conception même. — Ils sont 
les seuls pesant réellement moins de deux kilos par 
cheval en ordre de marche. — Ils sont essayés de une 
à trois heures en présence du Client avant livraison. 


LES AÉROPLAES sont 
MONOPLARS REP À 


Is peuvent être maniés aprés un court apprentis- 
sage. = JI1s ont 1e meilleur rendement: ils portent 26 kgs 
par im’ à 6O à l'heure. -- Le retour au S01 est amorti par 
une suspension oléo-pheuimmatique.- 11s eontessayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAUL/T- 
PELXIERIE à Buo, près Versailles, qui est à 1a dispo- 
sition des Clients. 


us nues ECO, ue 


Eues sont à quatre pales, en alummimitusm. = SOuples 
et très l1égères.-- Leur rendement normal est de SO O/O. 





L'Aéroplane REP 2 bis gagnant à Buc le 3° Prix des 200 mètres 
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Le Moteur 30/35 hp REF 7 cylindres 
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« Conformément à ce qui avait été convenu, j'envoyai 
alors sur la dune le fidèle Leblanc d'où, à l’aide d'un 
drapeau blanc, il devait me signaler l'apparition du 
soleil à l'horizon. Je serrai d'innombrables mains et, 
au signal, je donnai l'ordre du « laissez aller ». Mon 
appareil s'élanca, prit rapidement son élan et, tandis 
que m'accompagnaient les acclamations et les bons 
souhaits de la foule, plus nombreuse en ce moment, je 
quittais terre au bout de vingt-cinq mètres et, piquant 
droit vers les dunes, franchissais les fils télégraphiques 
et fonçais au-dessus de la mer. 

« À 2 ou 3 kilomètres devant moi, j'aperçois le contre- 





Sur les=flots. 


(Photo Branger.) 


Lorpilleur qui crachait des volutes énormes de fumée. 
Je pris ma marche parallèle à la sienne, filant par 
suite entre lui et la côte d’abord ; mais ma vitesse bien 
supérieure à la sienne me porte vivement à sa hau- 
leur. J’allais, je le sentais, superbement, dans un équi- 
libre parfait, à 80 ou 100 mètres d'altitude. Mon moteur 
rendait admirablement. Je devinais la victoire, à moins 
d'une fatalité. Le contre-torpilleur était maintenant der- 
rière moi. J'avais eu le soin, avant de le semer, de 
prendre sa direction en rectifiant la mien par un 
vigoureux à droite. Je calais la barre, car j'étais seul, 
lout à fait seul, sans guide, entre la mer et le ciel. 

« J'allai ainsi pendant dix ou quinze minutes qui me 
parurent assez longues, puis soudain, dans la brume, 
ivapparut à droite la côte anglaise. Je me dirigeai 
immédiatement sur elle en filant maintenant avec le 
vent légèrement de côté. Cette manœuvre me conduisit 
malheureusement hors de la route de Douvres, erreur 
que je ne reconnus que près de la côte, en découvrant 
de hautes et interminables falaises. Mais, par bonheur, 
je croisais un as grand nombre de vapeurs de com- 
inerce et de navires de guerre. Ils filaient à gauche. 
Je pensai qu'ils se rendaient à Douvres. J'évoluai donc, 
virai à gauche pour, en longeant la falaise, aller atter- 
rir au point que j'avais choisi, la plage de Shakespeare 
Tills. Je dus alors marcher vent debout contre un vent 
assez violent, agrémenté même de fâcheux remous. 
Pour me protéger autant que possible contre les remous 
d'air, je montai un peu plus et, filant le long de la 
falaise, poursuivis mon vol vers Douvres dont j'aper- 
cevais enfin les jetées. J'appuyai fortement à gauche, 
je décrivis une boucle qui me conduisit vers la mer, 
au-dessus du port, toujours décidé à gagner Ja plage 
de Shakespeare Hills. 














« Le vent et ses remous augmentaient d’une inquié- 
tante facon. J'avisai soudain à ma droite un vallonne- 
ment dans la falaise, le creux de Folcland. Il m’offrait 
un champ d'atterrissage et c'était, je le reconnus, un 
des points que j'avais choisis. Je me dirigeai aussitôt 
vers ce point. Placé au milieu d’une prairie hérissée de 
bâtiments rouges, se tenait précisément un ami, M. Fon- 
laine, qui m'avait averti qu'il s’y tiendrait et y agite- 
rait un immense drapeau tricolore. La vue du cher dra- 
peau m'alla au cœur, je fus ravi d’avoir renoncé à la 
plage, et puis, il me sembla que c'était beaucoup mieux 
d'aller là-haut, sur l’altière falaise, prendre contact avec 
le sol ami de l'Angleterre. Passant par-dessus le port 
et ses magnifiques navires de guerre, je piquai droit 
sur le point où l'on m'appelait. et quelques minutes 
après j'atterrissais dans le creux de Folcland, un peu 
violemment, par suite de coups de vent qui affolèrent 
mon aéroplane. Dans le choc, j'ai faussé une roue et 
brisé mon hélice. Qu'importe, j'avais triomphé. 








Au-dessus des falaises de Douvres. 
(Photo Branger.) 


« Il n'y avait là que deux personnes, M. Fontaine et 
un autre de nos amis, M. Marmier. Quelques paysans 
accoururent bientôt, il est vrai. On plaça sous leur 
garde mon oiseau blessé et je montai dans une auto- 
mobile, je me rendis en toute hâte à Douvres, pour 
avoir des nouvelles de ma femme et de l’'Escopelte, 
à bord de laquelle elle se trouvait. Au Lord Warden 
hotel, où était installé le contrôle du Daüy Mail, on 
ignorait mon arrivée. On savait seulement que j'étais 
parti et l'on m'attendait encore en se basant sur la 
venue du contre-torpilleur, que je débarquais déjà à 
l'hôtel pour me faire contrôler. La bienvenue me fut 
souhaitée par M. Ker Seymour, délégué de l’Aéro-Club 
de Grande-Bretagne, puis par M. et Mme Hart O. Berg 
et peu après par mon ami, M. de Lapeyrouse, qui vous 
contera par quelles transes il a passé... 

« Pas un moment je n'ai douté de la réussite. Pour 
éviter qu'il s'échauffât, je graissais fréquemment et 
abondamment le moteur. Trop d'huile l’a fait à deux ou 
trois reprises faiblir, et comme je sentais aussitôt mon 
appareil baisser et se rapprocher de la mer, je cessais 
immédiatement la manœuvre el avec elle s'en allait l'ap- 
préhension de l'échec. » 








Le parcours de Blériot atteint 38 kilom., en y ajou- 
tant peut-être 6 kilom. dûs aux erreurs de direction. 
Parti à 4h. 41 de Calais, Blériot est arrivé à Douvres à 
» h. 1% (heures françaises, sujettes à rectification), soit 
32 minutes (sous réserves) 





A bord de « L'Escopette ». — Tandis que Leblanc 
élait resté à Calais, Mme Blériot, MM. André Fournier 
et Albert Guyot, et plusieurs de nos confrères, parmi 
lesquels Frantz Reichel, du Figaro ; Robert Guérin, du 
Matin; G. de Lafreté, de l'Echo de Paris, avaient 
embarqué sur L'Escopetle, pour suivre l'audacieuse 
traversée. Inutile de rééditer ici les intéressantes rela- 
tions que tout le monde a pu lire dans les quotidiens. 
On sait que Blériot ne tardait pas à dépasser son con- 
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voyeur, malgré que l'Escopelte filât à 23 nœuds. On 
se figure l'anxiété profonde de Mme Blériot et l'émotion 
des passagers et de l'équipage lorsque le frêle esquif 
aérien eut disparu de l'horizon. L'angoisse fut plus 
grande pourtant en arrivant dans le port de Douvres 
encore endormi et où rien n'annonçait le succès de Blé- 
riot. Heureusement, les matelots envoyés aux renseigne- 
ments à l’'amirauté rapportaient bientôt la bonne nou- 
velle et quelques minutes après Blériot lui-même arri- 
vait à bord, ayant hâte de rassurer sa vaillante com- 
pagne. Il y eut alors, à bord de l'Escopelte, une 
minute inoubliable d'enthousiasme et d’attendrissement,. 
L'Escopette abordait à Douvres à 5 h. 50. 


Après la victoire 


Douvres sommeillait encore lorsque Blériot atterrit à 
l'est du château, après avoir reconnu la ville alors 
qu'il se trouvait à 7 kilom. à l'est, vers la baie Sainte- 
Marguerite, et avoir rectifié sa route en suivant les 
bateaux rentrant au port. Tandis qu’il prenait un dé- 
jeuner hâtif à Lord Warden Hotel, le maire de Douvres 
vint lui souhaiter la bienvenue et la population avertie 
lui fit une ovation enthousiaste qui devint surtout gran- 
diose lorsque le célèbre aviateur alla voir dans l’après- 
midi avec sa femme et ses amis la prairie où il avait 
atterri. 

Dans l'intervalle, les télégrammes de félicilations af- 
fluèrent. Parmi les premiers, ceux de l’Aéro-Club de 
France et de sa Commission d'aviation, de l'Aéro-Club 
d'Angleterre, du groupe parlementaire de locomotion 
aérienne, de M. Cambon, ambassadeur de France à 
Londres, etc., et un courtois télégramme de son vail- 
lant émule, moins heureux, Hubert Lalham. 

A 6 h. du 8., Blériot, Mme Blériot et leurs amis ren- 
traient à Calais, à bord de l’Escopelte et la population 
calaisienne lui faisait une enthousiaste ovation. Des 
fleurs furent remises à Mme Blériot, Blériot fut porté 
en triomphe. 

Dans la nuit, Blériot repartait pour Douvres. Après 
une réception à l'Hôtel de Ville de Douvres, le 26 juillet, 
il arrivait à Londres à 1 h. 1/4, salué d'ovations fré- 
nétiques. Il se rendait à l'invitation de la Cité de Londres 
et de lord Northcliff, directeur du Daily Mail, qui offre 
le prix de 25.000 francs pour la traversée de la Manche. 
A l'hôtel de notre puissant confrère anglais on a remis 
à Blériot le chèque de 25.000 francs si vaillamment con- 
quis. 
se quel était le règlement du Prix du « Daily 
Mat »: 

1. Le vol doit être effectué complètement entre le 
lever et le coucher du soleil ; 

2. Aucune partie de la machine ne-doit toucher la 
mer durant le vol ; 

3. Le vol doit être accompli au moyen d'un appareil 
n'utilisant point pour se soulever un gaz plus léger 
que l'air ; 

4. Les engagements pour le concours peuvent être 
faits à n'importe quelle date, en 1909, en avertissant au 
moins 48 heures à l'avance l'éditeur du Daily Mail, soit 
à Carmelite House London E.C., soit aux bureaux du 
Continental Daily Mail, à Paris ; 

5. Dans tous les cas, l’on doit annoncer le premier 
essai dans ces conditions à l'éditeur du Daily 
Mail, au moins 48 heures à l'avance el dans le cas d'au- 
tres essais successifs, avertissement préalable de 24 
heures au moins ; 

6. L'engagé doit fournir une preuve satisfaisante de 
la possibilté de ses vols avant {out essai : 

7. 1 doit indiquer les points exacts du départ et de 
l'arrivée ; 

8. D'accord avec les règles de la F. A. I, l'engagé doit 
être membre d'un club ou obtenir l'autorisation d’un 
club reconnu de la Fédération ; 

9. Toutes questions qui seraient soulevées à n'importe 
quelle époque après la date d'entrée (si par exemple le 
compétiteur à rempli convenablement les conditions 
sus-énoncées ou tout autre question s'v rapprochant) 
auront pour dernier juge le comité de l'Aéro-Club d'ac- 
cord avec l'éditeur du Daily Mail. 

Chaque compétiteur est responsable des dégâts ou 
accidents personnels ou étrangers inhérents à son ap- 
pareil. 








_Le même soir, à 9 heures, l’Aéro-Club of the United 
Kingdom, fêtait l'aviateur français en un grand ban- 


quet à l'issue duquel une coupe en or fut remise à 
Blériot. 

Un monument commémoratif sera érigé à Douvres 
à l'endroit même où Blériot atterrit. 

D'autre part, l'Aéro-Club de France fêtera le samedi 
31 juillet, en un grand banquel, à 8 heures du soir, 
au Palais d'Orsay, la première traversée de la Manche 
en aéroplane, par Louis Blériot, et les aviateurs et aéro- 
nautes français et étrangers, récemment nommés dans 
la Légion d'honneur. Tous, appartiennent à dla 
grande Société d'Encouragement à la Locomotion 
Aérienne. 

M. Louis Barthou, ministre de la Justice, qui s’honora 
en établissant lui-même avec un tact et une clairvoyance 
remarqués cetle glorieuse promotion alors qu'il était 
ministre des Travaux publics, et M. Millerand, le nou- 
veau ministre des Travaux publics, présideront cette 
cérémonie. 

La grande médaille d’or de l’Aéro-Club de France, la 
plus haute récompense dont il dispose et qui n’est guère 
prodiguée, sera remise à Louis Blériot. L’Aéro-Club 
a également décidé de faire ériger une pierrre commé- 
morative à l'endroit même ou Louis Blériot prit son vol 
pour aller atterrir en Anglelerre. 


Le « Blériot-XI » 


Rappelons, en les complétant, les caractéristiques 
du monoplan Blériot-XI doublement fameux par le 
voyage à travers champs Etampes-Croix-Briquet et par 
l'inoubliable envolée de France en Angleterre (V. Aéro- 
phile du 1* mars 1909, p. 106, et du 15 juillet, p. 318). 

Aéroplane monoplan de 7 m. 80 d'envergure, et 14 m° 
de surface porlante, au lieu de 12 m° au début, gau- 
chissable, entoilé de tissu Continental dessus et dessous 
de manière à dissimuler complètement l’armature, An- 
gle d'attaque en plein vol: 7° environ. Ailes assem- 
blées en V très ouver{. 

Fuselage à section quadrangulaire, long de 7 m., en 
frêne et peuplier, croisillons de corde à piano, à parois 
entoilées sur la moitié antérieure, pesant 20 kilog. 5 et 
pouvant supporter 300 kilog. en son milieu sans défor- 
mation permanente. Le pilote est assis au centre « 
corps fuselé (v. fig. Aérophile, 1" mars, p. 104). 

A l'arrière, organes stabilisateurs composés d’un em- 
pennage fixe de 2 m°, flanqué de part et d’aulre (V. pho- 
to, p. 106, Aéroplile, 1° mars 1909) de 2 ailerons mo- 
biles de stabilisation. Ces derniers sont actionnés en 
concordance avec le gauchissement des ailes par un 
levier solidaire d’une commande à la cardan inventée 
par Blériot et dont un exemple, avec explication, esl 
liguré, Aérophile, 1* mars 1909, p. 103. Gauchissement 
par déplacement transversal du levier: commande des 
stabilisateurs par déplacement longitudinal. 

Tout à fait à l'arrière du fuselage, gouvernail vertical 
de direction, commandé au pied. 

A l'avant, châssis porteur élastique Blériot, à ? roues 
accouplées côle à côte, orientables, avec 4 brides Blériot 
en caoutchouc et ressorts de rappel, pesant en tout 
30 kilog. Sous l'arrière du fuselage, petite roue porteuse. 

Moteur Anzani 22-25 chx, 3 cyl. de 105 d’alésage, 
refroidissement par air, pesant 60 kilog., aclionnant 
directement à l'avant du fuselage et à 1.350 tours (et non 
2.350 comme une erreur d'impression nous l’a fait dire 
p. 318) une hélice « Intégrale », due à Lucien Chauvière, 
identique à celle qui fit Elampes-Croix-Briquet, le 
13 juillet, et fut délériorée à l'atterrissage. Voici ses 
caractéristiques : 2 m. 08 de diamètre, 0 m. 85 de pas, 
exerçant une traction de plus de 100 kilog., quand le 
moteur est à pleine marche. 

Longueur de l'aéroplane Blériot-XI, enlre perpen- 
pendiculaires : S8 m. Poids, avec le pilote et 2 heures d'es- 
sence : 300 kilog. Charge par mètre carré : près de 
22 kilog. Poids transporté par unité de puissance (en 
lablant sur 22 chx) : 13 kilog. 6S. Essor à 55 kilom, à 
l'heure environ. Vilesse moyenne en air calme : 58 
kilom. par heure environ. 

Au repos, les ailes sont appliquées contre le fuselage, 
ce qui réduit presque l'encombrement transversal à la 
largeur de voie du châssis porteur, permet le garage 
facile dans un local couvert quelconque et permet aussi 
de remorquer l'appareil sur route derrière une auto 
comme cela fut fait de Croix-Briquet à Paris, après la 
conquête du Prix du Voyage, le 13 juillet. 





L. LAGRANGE 
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LES AÉROPLANES 


FRÈRES VOISIN 


sont payables 
après un voi en circuit 
pilotés par l’acheteur 
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Établissements de Constructions Aéronautiques de Paris 
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Vitesses horaires 
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Parcs Militaires Hélices 





Un type des Dirigenbles de 


LOUIS 60 
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ATELIERS, MAGASINS & PARC D'ASCENSIONS 
au PONT de St-OUEN, à StOUEN (Seine) 


BUREAUX : 170, Rue Legendre, PARIS 





| ASSURANCES | 
| AVIATION, AÉROSTATION, AUTOMOBILES | 
A. NICOLLEAU 


Ancièn Chef du bureau de Paris de la Ci Générale 


36, Rue de la Chapelle, PARIS 


Atelier de Modelage Mécanique 


et d'aviation 


F. LIORÉ | 


Ingénieur E. P. 


CONTRATS SPÉCIAUX 


des Fremières Compagnies Françaises 
pour tous risques : 


1 PERSONNEL, MATÉRIEL, ACCIDENTS AUX TIERS 
INCENDIE 








Constructeur des Aéroplanes W. L. D. 





ÉTUDE & CONSTRUCTION 





de tous appareils d'aviation 


Ailes, Fuselages, Bois comprimés 


| HELICES EN BOIS BREVETS D'INVENTION 
À GRAND RENDEMENT À | MARQUES - DESSINS- MODÈLES {| 

RTE | 1 CONSULTATIONS TECHNIQUES & LÉGALES || 

|  RECHERCHES D’ANTÉRIORITÉS À 


Maison fondée en 1852 par Ch. THIRION \ 
95, Boulev, Beaumarchaïs, Paris |} 





| Ingénieur des Arts et Manufactures, Docteur en Droit |K 
Ancien Avocat à la Cour de Paris s 
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LEVALLOIS-PERRET 
(Porte Ghamperret) TÉLÉPHONE n° 4 
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Le “ Ville-de-Nancy ” à Nancy 


Le 14 juillet, le Vülle-de-Nancy et le République étaient 
venus évoluer pendant la revue, au-dessus de Long- 
SAR salués par les innombrables spectateurs. 
C'était là, pour le premier de ces dirigeables, une 
sortie d'entrainement avant le voyage Sartrouville 





Le Ville-de-Nancy et le dirigeable militaire République à la 
revue de Longchamps (14 juillet 1909). — Ville-de-Nancy 
à gauche, à droite République. 


Nancy. C'élail la première fois aussi que deux dirigea- 
bles naviguaient de conserve dans l'almosphère fran- 
caise. 

Le 15, à 5 h. du matin, tous les préparatifs d'appa- 
réillage élaient faits. Le mauvais temps rend le départ 
impossible. 

Mais le lendemain matin, le dirigeable s'élève à 

h. 30, emmenant à bord MM. Surcouf et Kapférer, 
pilotes ; Bouffartigues, mécanicien 

Le ballon file dans la direction de Nancy. Son moteur 
tourne depuis trois quarts d'heure avec une impeccable 
régularité, lorsque, à-3 kil. de Faremoutiers, près du 
hameau de Courbon, des ratés se produisent ; le moteur 
cale. Il est exactement 5 h. 20. Les aéronautes veulent 
atlerrir, mais l’hélice se brise, malheureusement, au 
cours de cette manœuvre. 

Sous la pluie, on arrime alors solidement le diri- 
geable à l'abri du vent, au coin d’an bois, tandis que 
l’on requiert une hélice de rechange et des lubes d'hy- 
drogène. 

C’est dans ce poste de fortune que le Ville-de-Nancy, 
qui fit d’ailleurs preuve, en l'ourrence, de remar- 
quables qualités de souplesse et de maniabilité, attena 
la fin de la tempélc, sans être, à aucun instant, en 
danger. 

Le 18, enfin, à 8 h. du malin, Kapférer donne le signal 
du départ. Une demi-heure après, l'auto-ballon alterril 
sur le champ de manœuvres de Meaux, puis est con- 
duit au hangar du parc de Beauval où l'on procède à un 
ravitaillement. 

A 2 h. 50 de l’après-midi, le 









Ville-de-Nancy s'enlève 


à nouveau, salué par les acclamations de plus de dix 
mille spectateurs et disparait dans la direction de Monl- 
mirail. 

Le ballon automobile passse à la Ferté-sous-Jouarre 
à 3 h., à Montmirail à 4 h. 15, à Vitry-le-François vers 
5 h., à Saint-Dizier à 6 heures. 
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Itinéraire du Vi/le-de-Nancy de Sartrouvi le à Nancy avec 
escales à Faremouliers et Beauval (16-18 juillet 1909). 


Enfin, à 8 h. 2? min., le dirigeable atterrit dans l’en- 
seinte de l'Exposition de Nancy, devant son hangar 
de la Chiennerie; Kaplérer, faligué, mais heureux. 
débarque au milieu d'une foule qui l’accclame. M. Sur- 
couf commande la manœuvre d'atterrissage, qui est par- 
faitement exécutée, avec le concours de la troupe, en 
présence de MM. Deutsch de la Meurthe, général Thé- 
venet, Francia, Bellieni, Marvingt, Nérot, etc. Nancy est 
dans la joie. 

Premières sorties. — Le 20 juillet, le Ville-de-Nancy 
sort pour la première fois depuis son arrivée. À 4 h. 1/2 
l'aéronat emmenant le pilote Kapferer, les passagers : 
Bonnet, préfet ; Bouchet, maire ; général Houdaille. 
effectue un beau voyage au-dessus de: l'Exposition, reve- 
nant atterrir à 5 h. 15 . 

Second voyage à 5 h. 20. À bord : MM. Laffite, Nérot, 
Airault, Hamond ; le dirigeable évolue à 700 mètres au- 
dessus de Nancy, revient par Tomblaine, atterrit à 
HA: 





— Le dirigeable militaire Colonel Renard terminé et 
gonflé au hangar de Beauval, commencera incessam- 
ment sa campagne d'expériences. Comme dans la Vüille- 
de-Nancy l'enveloppe est en tissu « Continental ». Il a 
4.700 m°. 

* 
# % 


EN ALLEMAGNE 


Les sorties du « Zeppelin i » a Metz 


Le 14 juillet, à 8 h. du soir, en présence des aulorilés 
militaires el du général Linker, inspecteur des troupes 


des services de transports, sortie du Zeppelin, qui évolue 
au-dessus du champ de manœuvres de Frescaly, pousse 
une pointe jusqu'à Melz el revient allerrir sans inci- 
dent devant son hangar, à 9 h. 





Le hangar militaire de Metz où est garé le Zeppelin I. 


Le 15. au matin, le dirigeable exécule deux ascen- 

sions. Au cours de la deuxième, il pousse jusqu'à Lorry- 
Martigny, à quelques kilomètres de la frontière fran- 
caise. 
* Le 20 juillet, à 7 h. 15 du soir, le Zeppelin effectue une 
nouvelle sortie par temps très calme, avec quatorze 
personnes à bord, oblique vers l’ouest, dans la direction 
de Rezonville, longe la frontière jusqu'à la vallée de la 
Seille et atterrit à 9 h. devant son hangar. E. R. 
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LA RÉCOMPENSE 


Les Croix de l'Aéro-Locomotion 


Au prix d'efforts opiniätres, de dangers redoutables. 
de sacrilices inouïs, à force d'intelligence, d'ingéniosité 
el d'énergie, quelques hommes, réalisant le rêve héré- 
ditaire, ont conquis, pour les autres, l'immense domaine 
atmosphérique. Notre admiration cherche aujourd'hui 
à leur faire oublier, le temps pas bien lointain, où, 
sous une méconnaissance presque universelle, ils 
lrayaient vers l'idéal et vers l'azur, enfin conquis, leur 
pénible sentier. 

Il appartenait au gouvernement d'apporter aux ou- 
vriers du moderne « grand œuvre » la récompense na- 
lionale que souhaitaient notre enthousiasme et notre 
sympathie. Il n'y à pas manqué. 

Avant de quitter le ministère des Travaux publics, 
Où il sut-si heureusement témoigner sa sollicitude éclai- 
rée à la locomotion aérienne, M. Louis Barthou a tenu 
à signer la promotion qu'il avail préparée en exécution 
de la loi spéciale attribuant des croix de la Légion 
aux avialeurs et aéronautes el aux membres du Congrès 
de la route. 





Ce mouvement promulgué le 25 juillet, comprend, en 
ce qui concerne la locomotion aérienne, les promotions 
el nominations suivantes : 

Officier : M. Bollée, industriel et président-fondateur 
de l'Aéro-Club de la Sarthe. 

Chevaliers : MM. Blériot, ngénieur-constructeur, vice- 
président de la Chambre Syndicale des ‘industries aéro- 
nautiques (quatorze ans de services militaires et de pra- 
lique professionnelle) ; 

Gabriel Voisin, constructeur d'appareils d'aviation : 

Léon Delagrange, administrateur de la Compagnie 
d'Aviation ; 

Léon-Marie Levavasseur, directeur technique de la 
Société du moteur Antoinette ; 

Archdeacon, aviateur, vice-président du Comité di- 
recteur de la Ligue Nationale ; 

Tatin, ingénieur-constructeur, président d'honneur de 
la Commission d'aviation de l'Aéro-Club de France (a 
construit, dès 1879, une aéroplane mü par l'air com- 
primé) ; 

. Maliet, constructeur de ballons et d'appareils d’avia- 
ION ; 

Soreau, ingénieur civil, président de la Commission 
d'aviation de l’Aéro-Club de France. 

M. Louis Barthou aurait été heureux de donner plus 
d’ampleur à ce véritable tableau d'honneur de la science 
et du sport aéronautiques, car les mérites abondent el 
le choix était difficile. Mais le nombre des distinctions 
élail limité. Dans quelques semaines l'Exposition Inler- 
nationale d'Aéronautique pourra fournir l'occasion 
d'une promotion complémentaire. 

D'autre part, le ministre de la Guerre a complété la 
promotion en inscrivant M. Surcouf, constructeur dé 
ballons et d'appareils d'avialion, au tableau pour la 
croix de chevalier de la Légion d'honneur. 

A côté des Français on aimera voir figurer les avia- 
leurs étrangers qui comme Wilbur et Orville Wright, 
Santos-Dumont, Henri Farman, Hart ©. Berg se trou- 
vent avoir diversement associé la France à leurs tra- 
vaux, Le ministère des Affaires étrangères vient de 
faire paraître le 26 juillet la promotion qui les concerne. 
















# 
# # 
Voici quelques notes bios ru ohiques sur les nouveaux 
légionnaires. Le lecteur les complètera en se reportant 
aux portraits biographiques parus dans l'Aérophile. 


Léon Bollée, né au Mans Je 1 avril 1870, ingénieur, 
un dés pionniers de l'automobile, inventeur il y à plus 
de 15 ans de la fameuse voiturette Bollée, a conquis 
une situation de premier ordre dans l’industrie automo- 
bile. Président-fondateur de l’Aéro-Club de la Sarthe, 
on sait son rôle fort utile lors des expériences de W. 
Wright aux Hunaudières, puis à Auvours en 1908. Che- 
valier de la Légion d'honneur depuis une dizaine d'an- 
Tiées: 

Louis Blériot, né à Cambrai le 1” juillet 1872, élève 
de l'Ecole Centrale. Se fait connaitre comme construc- 
teur des célèbres phares Blériot et accessoires pour 


autos. Dès 1900 s'acharne à mettre au point un oiseau 
mécanique el un moteur léger à acide carbonique. En- 
couragé par la campagne d'Archdeacon, s'oriente vers 
l'aéroplane en 1903. Poursuit opiniatrement, malgré des 
chutes nombreuses et des lruis énormes la mise au 
point du monoplan. Premiers succès avec Blériot VI, 
en 1907, puis avec Blériol VII, longtemps recordman 
du monoplan et Litulaire le 31 octobre 190$ du premier 
voyage en circuit par escales à travers champs (Toury- 
\rtenay et retour). Gagne le 13 juillet 1909 le Prix du 
Voyage (Etampes-Chevilly) et traverse la Manche, de Ca- 
lais à Douvres, le 25 juillet, jour de sa promotion dans 
la Légion d'honneur. (Voir articles spéciaux dans ce nu- 
méro.) Lauréat pour moitié du prix Osiris 1909. (Voir 
portrait ct biographie, Aérophile [°° janvier 1908.) 





Gabriel Voisin, né à Lyon le 5 février 1889, ancien 
élève des Beaux-Arts (architecture). Débute en aviation 
sous le patronage d’'Archdeacon, fait du vol plané à 
Berck et sur la Seine (1903-1904). Crée avec son frère 
Charles Voisin les premicrs ateliers d'aviation d'où 
st sorti le fameux type de biplan que H. Farman, De- 
, grange et actuellement Paulhan conduisent aux glo- 
r.cuses victoires. A voulu se consacrer exclusivement 
a l’industrie nouvelle dont il fut le promoteur et dont 
il reste un des plus célèbres représentants. Lauréat 
pour moitié du prix Osiris 1909 (voir portrait et biogra- 
phie, Aérophile du 1“ février 1908). 





Léon Delagrange, Né en 1873, à Orléans, ancien 
élève des Beaux-Arts. Slatuaire estimé, plusieurs fois 


récompensé au Salon. Passionné de sports, achète en 


1907, aux frères Voisin, leur premier biplan, s'entraine 
avec ardeur, devient tilulaire de plusieurs records ravis 
à H. Farman, de la Coupe d'aviation Archdeacon, fait 
une belle campagne d'expériences en Italie (1908) et 
obtient de brillants succès dans les diverses épreuves 
d'aviation de cette année. (Voir portrait el biographie, 
Aérophile 1” avril 1909.) 


Léon Levavasseur, né le 8 janvier 1863 à Cherbourg. 
Se destine d’abord à la peinture, mais dès 1880 son 
goût pour la mécanique l'emporte. D'abord ingénieur 
électricien, étudie avec le concours financier de 
M. J. Gastambide un monoplan pour lequel il invente 
le fameux moteur extra-éger Antoinette ; en prouve 
les qualités sur des canots de course. Le moteur Antoi- 
nette permet ensuite les premiers vols mécaniques exé- 
cutés en France par Santos-Dumont, Farman, Dela- 
grange, Blériot. Directeur technique de la Société Antoi- 
nette, construit les fameux monoplans de Latham et 
Demanest. (Voir portrait et biographie, Aérophile 15 fé- 
vrier 1908.) 


Ernest Archdeacon, né à Paris le 28 mars 1863. 
Quelque temps avocat à la Cour, s'adonne au sport, 
notamment à l’automobilisme ef à l'aéro-locomotion. 
Premières ascensions en ballon avec F. Lhoste en 1884, 
avec de très beaux voyages. Un des fondateurs de l'Aéro- 
Club. En 1903, ému des premiers succès des Wright 
en Amérique, commence une admirable et féconde cam- 
pagne en faveur de l'aviation française, par la parole, 
par la plume, par l'exemple et par ses libéralités. Crée 
la Commission d'aviation de l'Aéro-Club, stimule les 
intelligences et les énergies et devient le promoteur des 
succès actuels. (Voir portrait et biographie, Aérophile 
septembre 1900.) 

















Victor Tatin, né à Paris, en 1843, le savant doyen 
de l'aviation française, ami de Pénaud, collabora- 
teur de Marey, inventeur et constructeur de divers 
instruments scientifiques, s'occupe dès 1874 du vol mé- 
canique. Obligé d'imaginer et de construire à la fois 
appareil et moteur, construit dès 1879 un petit mono- 

lan à air comprimé qui vole autour d'un poteau. En 
1890, 1896-97, vols libres d’un petit aéroplane à vapeur, 
en collaboration avec le professeur Richet. Il manquait 
à Tatin, véritable précurseur, le moteur à essence issu 
de l’automobilisme. A construit de grands aéroplanes 
monoplans remarquables que des circonstances diverses 
n'ont pas permis d'essayer. Educateur de beaucoup 
d'aviateurs actuels qui reconnaissent de plus en plus la 
justesse de ses vues résumées dans son célèbre volume : 
Eléments d'aviation. Lauréat de l'Académie des 
Sciences. A construit le premier Ville-de-Paris et de 
nombreuses hélices pour des appareils aériens fameux. 
(Voir portrait et biographie, Aérophile d'octobre 1906.) 


l’Aérophile 553 


1e 


a ——— LEDTLATTELTITITENE TUEUR LEE TTEE TOTETR TEE LECTEUR EEE UE EDIT EEMNTON EN OMS 
; EL TUTEOEEEEE 


LIT 


mp 





Les aviateurs et aéronautes français de la promotion”"spéciale dans la Légion d'honneur, en date du 25 juillet 1909 : 
Chevaliers de la légion d'honneur. — MM. 1. Gabriel Voisin; 2. Louis Blériot ; 3. Léon Delagrange ; 4. Léon Levavasseur ; 
5. Maurice Mallet ; 6. Ernest Archdeacon; 7. Victor Tatin ; 8. Rodolphe Soreau. 


Officier de la Légion d'honneur. — 9. M. Léon Bollée (Photos Branger). 
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(Photo Branger.) 


Les légionnaires aviateurs promus par les Ministres des Affaires étrangères el du la Guerre. 
Officiers de la Légion d'honneur : MM. 2. Hart O. Berg. — 4. Alberto Santos-Dumont. k 
Cevaliers de la Légion d'honneur : 1. Wubur Wright. — 3. Orville Wright. — 5. Edouard Surcouf. — 6, Henri Farman. 


Maurice Mallet, né en avril 1864, à Paris, s'adonne 
d'abord à la peinture, élève de Bonnal. Puis est séduit 
par l’aérostation. Exécute des ascensions remarquables, 
puis fonde des ateliers aér mautiques. Apporte aux 
uérostats de fort intéressants perfectionnements, exé- 
cule avec G. de Castillon le voyage Paris-Vesterwick 
(Suède), en 1899. Construit les Médilerranéen du comte 
de La Vaulx, les dirigeables-vedette Zodiac, les aéro- 
planes de La Vaulx et M. Farman. Contribue vaillam- 
ment au prestige de la construction aéronautique et du 
sport aérien français. (Voir portrait et biographie, Aéro- 
phile octobre 1901.) 


Rodolphe Soreau, né le 4 février 1865, ingénieur, 
ancisu élève de Polytechnique. Un des plus savants théo- 
riciens de la navigation aérienne qui ne perd pas de 
vue son côté pratique. On lui doit, dans le Bulletin des 
ingénieurs civils de France, des éludes absolument re- 
imarquables sur les dirigcables et l'aviation, plusieurs 
lois couronnées par la Soc des Ingénieurs civils. 
On y trouve en abondance, des idées et des vues nou- 
velles que la pratique et l'expérience sanctionnèrent par 
la suite. Président de la Comm on d'aviation de 
l’Aéro-Club de France et de la Société française de 
Navigation aérienne, membre du Comité de la Société 
des ingénieurs civils de France. (Voir portrait et biogra- 
phie, Aérophile du 15 avril 1909.) 

Tous ces légionnaires sont promus au titre français 
sur la proposition du ministre des Travaux publics. 

* 
% à 

Au litre élranger, sur la proposilion du ministère des 
Affaires Etrangères, sont promus où nommés à la date 
du 26 juillet 

Ufficiers : MM. Hart O. Berg (Américain), ingénieur 
civil ; Alberto Santos-Dumont (Brésilien), aviateur. 

Chevaliers : MM. Henri Farman (Anglais), aviateur ; 

Wright \Wilbur (Américain), aviateur ; 













Wright Orville (Américain), aviateur. 

Selon l'usage, ces deux dernières nominations ne 
parailront pas au Journal Officiel, les frères Wright 
habitant hors de France. 

Voici quelques notes biographiques sur les nouveaux 
promus 


Alberto Santos-Dumont, né à Sao-Paolo (Brésil) 
le 20 juillet 1873, d'un père ingénieur de notre Ecole 
Centrale, et d'origine quelque peu française. Santos- 
Dumont a noblement conquis une renommée mondiale. 
Comprend le parti à tirer du moteur à explosion appli- 
qué à l'aéronautique et le prouve par ses retentissantes 
et héroiques expériences de dirigeables, commencées 
en France en 1899. Gagne le 19 octobre 1901, le Prix 
Deulsch de La Meurthe (100.000 francs), du Parc de 
l'Aéro-Club à la Tour Eiffel et retour en 30 minutes, 
premier voyage de dirigeable sur un circuit désigné à 
l'avance et dans un temps imposé. 

Est également le premier en Europe à prouver, en 
expériences contrôlées, avec un appareil tout différent 
de celui des Wright, la possibilité du vol mécanique. 
Premier vol à Bagatelle, le 4 juillet 1906, vols plus longs 
portés à 220 m., le 12 nov. 1906. Un des plus grands 
et des plus valeureux initiateurs des progrès aéronau- 
tiques contemporains. Chevalier de la Légion d'honneur 
depuis 1905. (V. portrait et biographie, Aérophile du 
mois d'avril 1901.) 

Hart ©. Berg, ingénieur américain, Décida les frères 
Wright à faire en France la preuve de leur découverte. 
Les met en rapport avec le syndicat de M. Lazare Weil- 
ler, acheteur de leur monopole en France pour 500.000 
francs. S'entend avec M. Léon Bollée pour faciliter les 
fameuses expériences de Wilbur Wright, aux Hunau- 
dières el au camp d'Auvours, en 1908, contribuant ainsi 
au développement d’une grande industrie nouvelle. Déjà 
chevalier de la légion d'honneur pour de signalés ser- 
vices rendus à notre pays. 
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Henri Farman, né à Paris en 1873, où son père, de 
nationalité anglaise, est un de nos confrères les plus 
estimés. Ancien élève des Beaux-Arts (peinture), sports- 
man célèbre comme cycliste el automobiliste, achèle 
aux frères Voisin leur deuxième biplan, en fait seul et 
patiemment l'apprentissage à Issy, vole 770 m. le 26 oc- 
tobre 1909, gagne le Prix Deutsch Archdeacon (1 kilom. 
en circuil fermé) le 13 janvier 1908, le Prix Armengaud 
jeune (vol minimum d'un quart d'heure), le 6 juillet 
1908 ; exécute, le 30 octobre 1908, le premier vol de ville 
à ville, Bouy-Reirms. Devenu constructeur d'aéroplanes, 
poursuit en ce moment de beaux essais au camp de 
Châlons. (V. portrait et biographie, Aérophile de no- 
vembre 1907.) 


Wilbur Wright cl Orville Wright, nés à Daylon, Ohio 
{U. S. A.), le premier, le 16 avril 1867, le second, le 
16 août 1871. Fils d’un pasteur protestant: d’abord 
constructeurs de cycles, doués d’aptitudes mécaniques 
remarquables. S'orientent en 19060 vers l'aviation el tra- 
vaillent d’abord le vol plané avec l'ingénieur Chanute, 
Français fixé aux Etals-Unis. Perfectionnent leur pla- 
neur à 2 surfaces par de nombreuses glissades aérien- 
nes jusqu'en 1902. Le 17 décembre 1903, exécutent le 
premier vol mécanique qui ait été fait au monde (260 m.) 
avec un biplan à ailes gauchissables muni d'un moteur 
de leur construction. Se perfectionnent jusqu'à voler 
plus de 30 minutes en 1905 : proposent, par l’intermé- 
diaire de l’Aérophile, leur invention pour un million, 
après essais. En 1908, Wilbur Wright vient en France 
pour satisfaire à son traité avec le syndicat Weiller, 
acheteur du monopole français pour 500.000 francs. Exé- 
cute ses fameux vols des Hunaudières et d’Auvours 
(1908; et de Pau (1909). Record du monde et Coupe Miche- 
lin, à Auvours, le 31 décembre 1998, par plus de 2 h. 20 
et plus 124 kil. 700. Orville, resté en Amérique, expéri- 
mente brillamment le biplan vendu au ministère de la 
Guerre en Amérique, est grièvement blessé dans l'acci- 
dent du 17 septembre 1908, qui coûte la vie à son com- 
pagnon Selfridge. Les frères Wright, unis dans la gloire 
comme dans leurs travaux, ont été les premiers à réa- 
liser le vol mécanique, Pour tout ce qui a trait aux 
Wright, lire l'Aérophile, depuis mars 1903. 


+ 

x * 
Enfin, au titre français, et proposée par le ministre 
de la Guerre, la croix de M. Ed. Surcouf, constructeur 


de ballons el d'appareils d'aviation, officier du génie 
de réserve. 


Edouard Surcouf, né à Paris, en 1862, collaborateur 
d'Yon, et bientôt constructeur lui-même, conquiert une 
belle place dans l’industrie aéronautique par ses per- 
fectionnements et le fini de sa fabrication. Ses ateliers 
font désormais partie de la Société Astra dont il est un 
des co-directeurs techniques. A introduit en France 
l'emploi des tissus caoutchoutés pour dirigeables, con- 
struit la première enveloppe du Lebaudy et dirigé les 
premiers essais de ce ballon. A construit également, 
seul ou avec H. Kapférer, co-directeur de la Société 
Astra, le deuxième Vile-de-Paris, ballon militaire ; le 
Ville-de-Nancy, le Colonel-Renard. Créa le premier, dans 
ses ateliers, une section de construction d'appareils 
d'aviation, que dirigea quelque temps Gabriel Voisin. 
Technicien estimé, conférencier brillant, a bien mérité 
de la cause aéronautique. (V. portrail et biographie, 
Aérophile d'août 1897.) A. CLÉRY 


L'ouragan détruit l'aérodrome de Vichy. — [Le 
25 juillet, l'atmosphère prenait sur ses audacieux con- 
quérants une terrible revanche. Un ouragan s’abattait 
sur l'aérodrome de Vichy, détruisant complètement les 
tribunes et démolissant presque tous les hangars. Le 
biplan de Tissandier fut fracassé, les aéroplanes de 
Paulhan et de Rue ont gravement souffert. Les dégâts 
sont estimés à 50.000 francs au moins. 

Le meeling interrompu a donné les résullals suivants : 

Grand Prix de Vichy (20 kilom.) : 1° Paul Tissandier, 
en 22 m. 55 Ss.; 2" Louis Paulhan, en 22 m. 52 s. — 
Prix de la Trav e de l'Allier (2.500 mètres) : 1* Pau- 
lhan, en 5 m. lissandier, en 5 m. 1 $. 2/5. — Prix 
du Tour de Piste : 1“ Tissandier, en 1 m. 52 s.; 2° Pau- 
lhan, en ? m. 19 s. — Prir de la Durée : 1“ Paul Tis- 
sandier, 1 h. 23 m. 39 s.; 2’ Paulhan, 1 h. 21 m. 58 s. 
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La Grande Semaine de Champagne 


(Reims-Bétheny, 22-29 août 1909.) 


La Coupe Gordon-Bennett d'aviation 


Par l'importance des allocalions, par le nombre et 
la qualité des concurrents, par le caractère internatio- 
nal qu'achèvera de lui donner la mise en compétition de 
la première Coupe Gordon-Bennett d'aviation, la Grande- 
Semaine de Champagne parait devoir rester le plus sen- 
sationnel meeting d’avialion que nous aura valu cette 
année 1909, si heureusement marquée par l'essor pro- 
digieux du vol mécanique. 

Le Comité d'organisation rémois, dont l’activité, la 
méthode et le dévouement ne sauraient être trop loués, 
a presque terminé l'aménagement de l'immense aéro- 
drome de Bétheny. Tout sera prêt avant l'heure, les 
aviateurs pourront bientôt commencer leur entraine- 
ment sur le terrain même où s'engagera la lutte. 


— L'Aéro-Club de France a clos, le jeudi 22 juillet, 
à 2 heures précises, le registre des engagements pour 
les éliminatoires françaises de la Coupe d'Aviation Gor- 
don-Bennett 1909, qui se disputera le dimanche 22 août, 
premier jour de la Grande Semaine de Champagne, 
dans la plaine de Bétheny. 

Les aviateurs se sont engagés dans l’ordre suivant : 
MM. Maurice Guffroy, Robert Esnault-Pelterie (2 appa- 
reils), Jean Gobron, Léon Delagrange, Paul Tissandier, 
F. de Rue, Louis Blériot (2 appareils), Santos-Dumont, 
Henri Rougier, Etienne Bunau-Varilla, Louis Schreck, 
René Gasnier, Louis Paulhan. 

C'est parmi eux que l’Aéro-Club de France désignera 
les trois champions appelés à porter les couleurs fran- 
Gaises dans la Coupe Internalionale Gordon-Bennett, le 
samedi 29 août, au même aérodrome. 

Pour cettte même épreuve, l'Aéro-Club d'Amérique a 
envoyé un engagement ; l’'Aéro-Club d'Autriche, un en- 
gagement; l’Aéro-Club d'Angleterre, trois engage- 
nos la Société Aéronautique Italienne, trois engage- 
ments. 

On sait que cette Coupe est dotée par M. James Gor- 
don-Bennett d'un magnifique objet d'art de 12.500 francs 
pour le Club gagnant, et de 25.000 francs espèces, au 
vainqueur. Il s’agit de faire cette année un parcours 
de 20 kilomètres en circuit fermé, et dans le temps le 
plus court. Nous reproduisons ci-contre une photo de 
la Coupe Gordon-Bennelt, due au talent de M. Augoc, le 
grand orfèvre parisien. 

En ce qui concerne les autres épreuves de la Semaine 
de Champagne du 22 au 29 août, le Comité d'aviation 
de Champagne a arrêlé également, le 22 juillet, la liste 
des engagés, à droit simple. Ce sont : MM. Robert Es- 
nault-Pelterie (3 appareils), Maurice Guffroy, Paul 
Tissandier (2), Jean Gobron, Sommer, le comte de Lam- 
bert, Curtiss (2), Antoinetie (3), Santos-Dumont, Dela- 
grange, De Rue, Kluiljmans, Bréguet, Paulhan, Louis 
Blériot (4), Société Ariel (), Bunau-Varilla (Etienne), 
Henri Rougier, Georges Baïlly, Henri Farman (2), Cock- 
burn, Henri Fournier, Louis Schreck, Fernandez. To- 
tal: 35 appareils. 

Les engagements à droit double pour la Semaine 
d’Aviation de Reims, sont reçus jusqu’au 10 août, sans 
garantie de logement des aéroplanes. — ALBERT HEc. 





L'Angleterre et les dirigeables 


Un Comilé anglais avec le concours du journal le 
Morning Post, vient de commander à MM. Lebaudy 
un nouveau dirigeable qui sera offert au gouvernement. 
Ce superbe ballon ne jaugerait pas moins de 8.000 m° 
et coûterait 500.0 francs. Ce sera la plus puissante 
unité sortie d’un atelier français, 
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CONVOCATIONS 


Conseil d'administration : le mercredi 4 août 1909, à 
> heures soir. 

Comité de Direction : le jeudi 5 août et le jeudi 19 août, 
à » heures soir. 

Commission scientifique : le lundi 30 août 1909. 

Commission sportive: sur convocation du président. 

Commission d'aviation: le mardi 3 août et le mardi 
17 août 1909, à 5 h. soir. 

Commission des dirigeables : le lundi 2 août 1909, à 
5 h. 30 soir. 

Commission des sphériques : le vendredi 10 août 1909, 
à 5 h. 30 soir. 

Diner mensuel: le jeudi 5 août, à 7 h. 1/2, en l'hôtel 
de l'Automobile-Club de France, 6, place de la Con- 
corde. Prix du couvert : 8 francs tout compris. Les ins- 
criptions pour le diner, réservé aux seuls membres du 
Club, sont reçues, accompagnées du prix du couvert, 
la veille au plus tard. 


ee 





LA CoUPE D'AVIATION GORDON-BENNETT 


L'Aéro-Club de France a reçu de nouveaux engage- 
ments pour la Coupe d'aviation Gordon-Bennett, qui 
sera disputée le 26 août, à Reims, au cours de la Grande 
Semaine de Champagne. 

La liste des inscrits aux éliminatoires se compose de : 
MM. Maurice Guffroy, Robert Esnault-Pelterie, Jean Go- 
bron, Léon Delagrange, Paul Tissandier, F. de Rue, 
Louis Blériot, Santos-Dumont, Henri Rougier, Etienne 
Bunau-Varilla, Louis Schreck, René Gusnier, Louis 
Paulhan, auxquels viennent s'ajouter les engagements 
de l'Amérique, l'Angleterre, l'Autriche et l'Italie. 

Le Comité d'aviation de Champagne, pour la Grande 
Semaine de Bétheny, du 22 au 29 août, informe les mem- 
bres de l’Aéro-Club de France, qu'ils auront la faculté 
d'entrer personnellement et gratuitement sur présenta- 
tion de leur carte et de louer pour leurs familles des 
places de tribune au siège social et au bureau de 
l'Aé. C. F., 63, Champs-Elysées. 


PDP PP P RERO D DE 


À L'EXPOSITION INTERNATIONALE DE LA LOCOMOTION AÉRIENNE 

Le commissaire général de l'Exposition Internatio- 
nale d'Aéronautique, qui se tiendra au Grand-Palais des 
Champs-Elysées, et qui ouvrira le 18 septembre, à ac- 
cordé l'entrée permanente gratuite aux membres de 
l'Aéro-Club de France, sur présentation de la carte 1909. 





COMMISSION DU RÈGLEMENT DES PILOTES DE DIRIGEABLES 
pU 8 JUILLET 1909 


Présidence du comte de La Vaulx. 

Présents : MM. le comte de La Vaulx, H. Kapférer, et 
Capazza. | 

Le texte du règlement suivant a été voté à l’unani- 
mité : 

« Le Comité de direction, sur la proposition de la 
Commission des dirigeables, sans engager sa respon- 
sabilité ni celle de l'Association, peut délivrer un bre- 
vet de pilote d'aéronat, à tout soriétaire âgé de ?1 ans 
qui en fait la demande écrite, et fournissant les preuves 
de l'accomplissement de six voyages à dates différentes, 
dont un d'une heure au minimum. 

« Cette demande devra être contresignée par deux 
membres de la Commission des dirigeables ayant as- 
sisté à trois au moins des départs et atterrissages du 
candidat. - 

« La délivrance de ce brevet est toujours facultative ; 
le Comité de direction tenant compte de toutes les cir- 
constances extérieures, accorde ou refuse, sans avoir à 
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motiver ses décisions ; il peut également, dans les 
mêmes conditions, retirer le brevet. 

« Un candidat ajourné ne peut se représente } 
bout de trois mois. 5 ë en 

« Toute demande de brevet doit être accompagnée du 
versement de 50 francs. 

« La carte d'identité et le diplôme lithographié sont 
remis sans frais. 





COMMISSION SPORTIVE DU 10 JUILLET 1909. 


Présidence du comte de Castillon de Saint-Victor. 

Présents : MM. Léon Barthou, Georges Besançon, le 
comte de Contades, Maurice Mallet, Rodolphe Soreau, 
le comte de La Vaulx, Paul Tissandier. 

Intérim. — En l'absence de M. Surcouf, M. P. Tis- 
sandier est nommé secrétaire de la séance. 

Homologations. — La C. S. homologue les classe- 
ments suivants : 

Concours du 27 juin. — 1* prix (250 fr.), M. Schelcher ; 
2° prix 150 fr.), M. le comte de Moy. 

Concours du 3 juillet. — 3° catégorie : 1°” prix (100 fr.), 
M. J. Delebecque ; ?° prix (200 fr.), M. Schelcher. 

1" et 2° catégories : 1” prix (600 fr.), M. J. de Francia ; 
2 prix (200 fr.), M. Jules Dubois. 

Prix de la plus longue durée. — 3 catégorie: prix 
(200 fr.), M. J. Delebecque, avec 19 h. 20 m. 

d'e et 2 catégories : prix (200 fr.), M. J. de Francia, 
avec 10 h. 18 m. 

Le guide-ropage. — La C. S. croit nécessaire de rappe- 
ler aux pilotes de ne pas larguer leur guide-rope à 
trop faible altitude. 

Nomination. — M. Barthou propose comme nouveau 
membre de la C. S. M. Alf. Leblanc, président de la 
Commission des sphériques. 

Cette nomination sera soumise au prochain Comité. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 15 JUILLET 1909 


Présidence de M. Léon Barthou. 

Présents : MM. Léon Barthou, Jacques Balsan, Geor- 
ges Besançon, le comte de Castillon de Saint-Victor, 
Henry Deutsch de La Meurthe, Ernest Zens, Victor Ta- 
tin, François Peyrey, F.-S. Lahm, le comte de Chardon- 
net, A. Nicolleau, Maurice Mallet, Georges Le Brun, 
René Gasnier, G. Eiffel, Paul Tissandier, A. Omer-Decu- 
gis, le comte Arnold de Contades. 

Ballottage et admission de MM. : Ernest Duveen, Jac- 
ques Hinstin, Emile Deutsch de la Meurthe, le baron 
Pierre de Gunzburg, Louis Devilaine, Etienne Bunau- 
Varilla, Danville, Pozanski, Roger Sommer, Roger Bri- 
card, Maxime de Clermont. 

Concours de ballons dirigeables. — L’Aéro-Club de 
France a reçu un nouveau prix de 5.000 francs, destiné 
à une épreuve de ballons dirigeables. 

Médailles. — Une médaille de vermeil a été votée 
à M. le comte de Contades, en reconnaissance de son 
active collaboration. 

Une médaille d'argent et une de bronze seront offertes 
pour la section de photographie aéronautique à l'Expo- 
sition internationale aérienne qui a lieu au Grand-Palais 
en septembre prochain. 

Grande journée d'Avialion de lAé. CHENE 
Comité décide de donner, au mois d'octobre prochain, et 
probablement le dimanche 17, une grande journée d'avia- 
tion de l'Aé. C. F., à l'aérodrome de Juvisy et décide de 
créer un prix de 5.000 francs. À 

Conférence Internalionale de 1910, — Des démarghes 
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seront faites près des autres associations de la F. A. I. 
pour que la Conférence de 1910 ait lieu à Bordeaux. 

Commission des Panonceaux. — Le rapport de M. Paul 
Rousseau, au nom de la Commission des panonceaux, 
est approuvé. 

Ratification. — Le Comité ratifie la nomination de 
M. Alfred Leblanc, comme membre de la Commission 
sportive. 





LE prix Marius DuBoNNET 


Cette épreuve de distance, créée sur l'initiative de 
M. Marius Dubonnet, qui l'avait généreusement dotée, 
s’est disputée les 3-4 juillet. 

Elle comportait deux classements dislinets : l'un pour 
les ballons de troisième catéorie (de 900 m° à 1.200 mn), 
l'autre pour les ballons de première el deuxième caté- 
gories (jusqu'à 900 m') Le départ eut lieu au pare de 
i Aéro-Club de France, le 3 juillet, par un temps idéa- 
lement beau. Malheureusement, le calme de l'atmos- 
phère devait mettre la patience des concurrents à une 
rude épreuve, sans leur permettre d'accomplir des par- 
cours en rapport avec l'effort fourni. Mais les pilotes du 
prix Marius Dubonnet ont tiré le meilleur parti de cir- 
constances atmosphériques peu favorables à une épreuve 
de distance ; ils sont trop habitués aux caprices déce- 
vants de l'océan aérien pour ne pas s’en consoler. 

la journée commença par un déjeuner amical au 
parc de l'Aéro-Club de France, déjeuner dont la 
présidence fut donnée, par acclamation, à M. Emile 
Dubonnet, un des meilleurs pilotes de l’Aéro-Club, en 
l'absence de M. Marius Dubonnet, son père, fondateur 
de l'épreuve. 

Après le déjeuner, une assistance particulièrement 
choisie, envahissait le parc : notons au hasard : MM. 
Emile Dubonnet, Georges Besançon, le comte Arnold de 
Contades, le comte de Castillon, Franck-S. Lahm, A. 
Nicolleau, Cortland. Bishop, président de l’Aéro-Club 
d'Amérique ; Ernest Barbotle, ue retour de sa campagne 
aéronautique en Turquie ; le comte Henry de la Vaulx, 
Hubert Latham, Mmes Surcouf, Airault, Abulfeda, De- 
cugis, Buirette, Lemaire, toutes ferventes aéronautes, etc. 

La musique militaire du 119° d'infanterie exécuta un 
très artistique programme de concert, pendant que les 
commissaires délégués, MM. le comte de Castillon et 
A. Nicolleau surveillaient les gonflements. 

A 5 heures, sous la direction des commissaires spor- 
tifs, MM. Georges Besançon et Arnold de Contades, les 
départs furent donnés dans l'ordre suivant : 

TROISIÈME CATÉGORIE : 1° Quo-Vadis (1.200 m°). Pilote : 
A. Schelcher ; aide : G. Bricard, à 5 heures. — 2° Aéro- 
Club III (1.200 m°). Pilote : P. Gasnier ; aide : Besson- 
neau, à 5 h. 3 min. — 3° Cyclope (1.200 m'). Pilote : 
J. Delebecque ; aide : G. Suzor, à 5 h. 5 min. — 4° La 
Miotte (1.200 m°. Pilote: L. Duthu ; aide : le comte de 
Chateaubriand, à 5 h. 9 min. 

PREMIÈRE ET DEUXIÈME CATÉGORIE: 9°  Korrigan 
(900 m'). Pilote : A. Omer-Decugis ; aide : A. Le Brun, 


à 5 h. 14 m. 30 sec. — 6° Rolla VI (850 n°). Pilote : E. Gi-' 


raud, à 5 h. 18 m. 30 sec. — 7° Moucheron (900 mr’). 
Pilote : J. de Francia ; aide : R. Minchin, à 5 h. 21 m. 
30 s. — 8° Baladeur (900 m'). Pilote : J. Dubois ; aide : 
Grunhold, à 5 h. 24 min. 

Le vent très faible pousse lentement les bulles d'or 
vers Paris dont la traversée fut très longue. Après des 
voyages contrariés à plusieurs reprises par le calme 
plat, les atlerrissages donnent les résultats suivants : 

Pour la troisième catégorie : 

1° M. Jacques Delebecque ; att. à Cortillot (Aube), le 
4 juillet à midi 25. Durée : 19 h. 20. Distance : 175 kil. 6. 
— 2e M. André Schelcher ; att. à Togny-les-Bœufs 
(Marne, le #4 juillet à midi 15. Durée : 19 h. 5. Distance : 
164 kil. 8. — 3° M. Louis Duthu ; alt. à Evry-Petit-Bourg 
(S.-et-0.). à 11 h. 30 du soir. Durée : 6 h. 21 ; Distance ; 
34 kil. 4. — #4 M. Pierre Gasnier ; alt. au £hamp de 
l'Ormeteau, commune de Villabe (S.-et-0.), à 10 h. du 
soir. Durée : 4 h. 57. Distance : 32 kil. 4. 

Pour les première et deuxième calégories : 

1° M. Jean de Francia ; atter. le 4 juillet, à 3 h. 40 
matin, à Champrenet, commune de Villiers-Saint-Geor- 
ges (Seine-et-Marne). Durée : 10 h. 18 m. Distance : 
81 kil. — 2° M. Jules Dubois : aff. le 4 juillet, à 2 h. 45 
matin, à Quiers (S.-et-M.). Durée : 9 h 21. Distance : 62 kil. 
— 3° M. Albert Omer-Decugis ; alt. le 4 juillet, à 1 h. 30 


matin, à Melun (S.-et-M.) Durée : 8 h. 15. Distance : 
47 kil. — 4° M. Etienne Giraud ; att. à 9 h. 30 soir, à 
neneuelenc (S--et-O.). Durée : 4 h. 12. — Distance : 
9 kil. 

Comme on le voit, le vent ne permit aux concurrents 
d'accomplir que de courts voyages, alors que la durée 
des ascensions demeure fort honorable. 

Dans sa sance du 10 juillet 1909, la Commission spor- 
tive a homologué les classements ci-après : 

Troisième catégorie : 1° prix 600 fr.), à M. Jacques 
Delebecque ; 2° prix (200 fr.), à M. André Schelcher. 

Première el deuxième catégories : 1 prix (600 fr.) 
M. Jean de Francia ; 2° prix (200 fr.), M. Jules Dubois. 

Prix de la plus longue durée, dans chaque catégorie 
(200 fr..), est attribue à MM. Jacques Delepecque (19 h. 20) 
pour la lroisième catégorie, et Jean de Francia (10 h. 18) 
pour les première et deuxième catégories. 





LE PRIX JEAN DE FRANCIA 


Le 13 juillet a eu lieu, au parc de l'Aéro-Club de 
France, le départ du prix Jean de Frangia. Cette épreuve 
de distance avait été créée par M. Jean de Francia, 
Heelent pilote du Club, et généreusement dotée par 
ui 


La date du départ, imposée par l'examen du calen- 
drier aéronautique de 1909, coïncidait malheureusement 
avec le grand exode vers les villégiatures et les plages. 

Il y eut néanmoins au parc du Club une assistance 
aussi nombreuse qu'élégante, mais les concurrents fu- 
rent moins nombreux qu’on n'aurait pu l’espérer. 

Cinq ballons seulement prirent le départ, sous le 
contrôle des commissaires sportifs : MM. Georges Be- 
sançon et le comte Arnold de Contades : 

Araok (900 m'). Pilote : le marquis de Kergariou ; aide : 
le comte de Torcy, à 5 h. — Baldericus (900 m'). Pilote : 
M. Léon Barthou ; aide : M. François Peyrey, à 5 h. 4. 
— Baladeur (900 m'). Pilote: M. Jules Dubois ; aide : 
M. Frod, à 5 h. 10. — Aurore III (900 m’). Pilote : M. A. 
Schelcher ; aide : M. Louis Navoit, à 5 h. 15. — Picar- 
die (900 m°). Pilote : M. Bienaimé ; aide : M. Sydenham, 
à 5 h. 18. 

Les ballons s'éloignent lentement vers l’est, traver- 
sant Paris. La brise était faible, mais les concurrents 
n'eurent pas à subir les « pannes atmosphériques » 
qui gênèrent de si fàächeuse façon, le 3 juillet, les con- 
currents du prix Marius Dubonnet. Après avoir fran- 
chi les forêts vosgiennes, ils descendirent en terre 
lorraine le 14 juillet. Seul.M. Bienaimé, entrainé plus 
au sud, franchit le Rhin et atterrit dans le grand-duché 
de Bade. Tous nos camarades sont unanimes à loucr 
l'accueil qui leur fut fait chez nos voisins de l'Est. 





M. Léon Barthou, vainqueur du Prix Jean de Francia (on 
nacelle, à droite). À gauche, en nacelle : M. Francois 
Peyrey. (Photo New-York lerald.) 


Les atlerrissages donnèrent les résullals suivants que 
nous publions sous réserves, la Commission sportive 
n'ayant pas encore homologué : 

1 pri (600 frangs), M. Léon Barthou, all. à Bis- 
chweiler (bords du Rhin), le 14 juillet, à midi 5. Du- 
rée : 19 heures 1. Distance : 414 kil. — 2° prit (250 fr, 
M. Maurice Bienaimé ; alt. à Kônigschaffhausen (Ba- 
den), à 3 h. 40 soir. Durée : 22 h. 22. Dislance : 411 kil. 2. 
— 3° prit (150 francs), M. Jules Dubois ; all. à Weim- 
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bourg, pres Saverne (Alsace), à 10 h. matin. Durée : 
16 h. 50. — Distance : 382 kil. 

Viennent ensuite : 4° M. le marquis de Kergariou’, alt. 
à Torcheville (Alsace), à 8 h. 40 matin. Durée : 15 h. 40. 
Distance : 337 kil. 6. — 5° M. A. Schelcher ; att. à Ker- 
prich, près Dieuze (Lorraine), à 10 h. 50 m. Durée, 
17 h. 35. Distance : 327 kil. 6. 

La médaille d'argent pour la plus longue durée sera 
attribuée à M. Maurice Bienaimé, qui a tenu l’atmos- 
phère 22 h. 22. 





ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


5 juillet. — 4 h. 45 s., Saint-Louis (2.200 m'), MM. Mé- 
landri, Daniel Bishop, Luiggi, Cortlandt Bishop, Stoy, 
Griscow, James During, Mmes Bishop et Stoy. Att. à 
7 h. soir à Sucy-en-Brie (S.-et-O.). Durée : 2 h. 15. Dis- 
tance : 23 kil. Ascension exécutée par des Américains 
résidant à Paris, à l’a£ccasion de la fêle nationale des 
Etats-Unis. 

9 juillet. — 1 h. 30 s., X. (900 m°), MM. Payret-Dortail, 
Gegger et Mme X. Att. non indiqué. 

10 juillet. — Minuit, Abeille (1.600 m'), MM. Bienai- 
mé, Baguès, Mistress Aschlan et Wandry. Att. à 
7 h. 44 matin à Coulanges-sur-Yonne (Yonne). Durée : 
7 h. 44. Distance : 176 kil. 

11 juillet, — 4 h. 45 s., Aéro-Club IV (560 m°), M. G. 

Bricard. Att. à 6 h. 15 soir, à Soisy-sous-Etiolles, près 
Milly (S.-et-0.). Durée : 1 h. 30. Distance : 29 kil. 
° 11 juillet. — 4h.55 s. A4éro-Club IT (1.200 m°), MM. An- 
dré Schelcher, Roger Bricard, Mmes Aubert, Mlle Ba- 
relly. Att. à 6 h. 35 soir à Ponthierry (S.-et-M.). Durée : 
1:h. 40. Distance : #1 kil. 

13 juillet. — 5 h. soir, concours de distance. Prix 

Jean de Francia. (Voir article spécial.) 
. 14 juillet. — 1 h. 50 s., Wathalla (2.200 m'), MM. le 
comte de Castillon, D' Grouzon, Marlier, Grimberghe, 
Turot, Guicciardi, Pierron. Atl. à 3 h. 50 soir à Esblv 
{S.-et-M.). Durée : 2 heures. Distance : 49 kil. 

14 juillet. 2 h. 10 $s., Korrigan (900 m'), MM. Omer- 
Decugis, André Le Brun, Mme Omer-Decugis. Att. non- 
indiqué 

15 juillet. — Midi, Osmanli (1.600 m'), MM. E. Bar- 
botte, Marcel Sembat, Henri Turot, Mmes Sembat et 
Turot. Att. à Villecresnes (S.-et-O.). Durée : non indi- 
quée. Distance : 38 kil. É 

18 juillet. — 2 h. 25 s., Abeille (1.600 m'), MM. Omer- 
Decugis, Schelcher, Derrien, Mme Derrien. Att. non indi- 
qué. 





DONS POUR LA BIBLIOTHÈQUE, LE MUSÉE ET LES ARCHIVES. 


La Route de l'Air, aéronautique, aviation, par Al- 
phonse Berget, dorteur ès sciences, professeur à l'Ins- 
titut océanographique, 1 vol., don de l'auteur. 








AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Soctété de Vulgarisation sctentifique 
et de Préparation militatre 
Siège social : 

58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1” 


Tél. : 204-24. 








CONVOCATIONS 


Comité de direction. — à août. . 

Commission d'aviation. — 25 aoul. ‘ 

Section d'aviation. — Le jeudi soir de 8 h. 1/2 à 10 h. 

Ecole pratique de vols pee — Au parc de Cham- 

lan-Palaiseau sur convocation. : 
E Section de photographie. -— 18 août. à 8 h. 1/2 du soir. 

Concours de durée au parc de Rueil. — Samedi # sep- 
tembre à 9 heures du soir, fête de nuit. 


1999 


.Ascensions des membres (Tour gratuit) sur convoca- 
tion au parc de Rueil. 





COMITÉ DE DIRECTION DU G JUILLET 

Présidence de M. Saunière. 

Présents : MM. Piétri, R. Aubry, Gritte, Cormier, 
Amiel, Brett, Ribeyre, Razet, Dard. 

Excusés : MM. Bacon et Maison. 

Admissions : Membre associé: Gustave Créteau ; 
membres actifs : Gabriel Molitor, Ernest Capon, Ro- 
bert Yrondy, Joseph Serre ; membres titulaires : André 
Robert, Pierre Darnis. 

Concours. — Le rapport des commissaires portant 
annulation par suite du vent incertain et de la pluie, 
du concours d'atterrissage du 4 juillet, est approuvé. 
Les prix seront partagés entre les pilotes, tous les 
ballons engagés avant ascensionné. 

Les règlements du concours d'atterrissage (ballon 
poursuivi), du 1” août, et du concours de durée du 
+ septembre sont adoptés. 

Les projets de concours de vols planés de la section 
d'aviation sont approuvés. 

Siluation financière, — Le rapport du 1” semestre est 
approuvé, il se résume par un total de recettes de 
17.962 fr. 05 contre 10.797 fr. 70 de dépenses. 

Brevet. — Le brevet de pilote est accordé à M. Méan. 

Ascensions. — La demande d'ascension à prix réduit 
de M. Rossignol reçoit un avis favorable. 

La consommation de gaz du premier semestre, au 
Parc de Rueil, par les membres de l'Aéronaulique-Club 
de France, s'est élevé à 44.565 m'. 

Aviation. — Des autorisation individuelles d'accès au 
terrain d'expériences d'Issy-les-Moulineaux, seront ac- 
cordées aux membres, sur leur demande, que le presi- 
dent transmettra au gouverneur militaire de Paris. 

Concours étrangers. — Des subventions à titre d’en- 
couragements seront accordées aux pilotes prenant part 
au concours de distance de Bruxelles. 

Les conditions du concours de Francfort, journée 
française, du 11 septembre, seront adressées à tous 
Le pilotes de l'A. C. D. F., sur l'invitation de l’Aéro- 
club. 

Exposition. — L'A. C. D. F. prendra part, avec les 
Sociétés affiliées à l'Aéro-Club, à l'exposition interna- 
tionale de la Locomotion Aérienne. 

Aérostiers militaires. — Des récompenses en ascen- 
sions, indemnités et plaquettes seront accordées aux 
instructeurs de l'Ecole préparatoire aux Aérostiers mi- 
litaires. 

Comité. — M. Henri Julliot est élu membre du Comité 
de direction en remplacement de M. V. Bacon, démis- 
sionnaire. M. Dard est élu vice-président. 





ASCENSIONS DES MEMBRES DE L'AÉRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE 

4 juillet. — Le Dard (1.550 m'), MM. Dard, Demeure, 
Guillon et Serres, directeur de l'Hôtel des Postes. De 
Rueïl, à minuit 20, à La Neuville-en-Tourne-à-Puy (Ar- 
dennes), 13 h. 20. 190 kilom. en 13 h., escale à Louvres 
(S.æt-0.), à 4 h. 20. e 

4 juillet, — Chimère (350 m°), M. Perpette. De Rueil 
à 15 h. 50, à Les Venteaux, par Breuil (Marne), 20 h., 
135 kilom. en 4 h. 10. 

4 juillet. — Bulle-de-Savon (690 m°), MM. Ravaine et 
Lahure. De Rueil, à 16 h. 8, à Tremblay-les-Gonesse, 
19 h., 30 kilom. en 2 h. Escale au Bourget. 

4 juillet. — Labor-Il (950 m'), MM. Vernanchet, Thé- 
venin et Wauthier. De Rueil, à 16 h. 20, à Chaton 
(S.-et-M.), 19 h. 35, 70 kilom. en 3 h. 15. 


ASE PSP EE DE ESS ER 
LA MALCHANCE DE LATHAM 


11 tombe en mer à 1 mile de la jetée de Douvres. 
Au moment de mettre sous presse, parvient la nou- 
velle que Latham, parti de Sangatte le 27 juillet, vers 
5 h. 50 du s., semblait toucher au but, lorsque, à 1 mille 
environ des jetées de Douvres, on vit l'appareil baisser 
en un grand arc de cercle et tomber à la mer. Latham fut 
recueilli sur sa machine par les canots du convoyeur 
l'Escopette ; il était blessé au visage par les débris de 
ses lunettes et désespéré de sa ma/chance. 

La traversée dura une vingtaine de minutes sous la 

luie. 
P De tels insuccès ont leur grandeur. Bravo ! Latham 
et meilleure chance sûre, prochaine, si méritée Se 


Le directeur-gérant : G. BESANÇON 


————— Dane de . . A = 
Sociélé anonyme des Imprimeries WELLHOFF ET ROCHE, 16 et 18, rue Notre-Dame des-Vicloires. — ANCEAU, directeur. 
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LE. BLÉ R à OT. INGENIEUR 


Créateur de l'Aéroplanc MONOPLAN 
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Appareils à partir de 10.000 fr. vendus 
avec garantie d'un vol en circuit de 10 kilomètres 


4e #44 Dem 





Livraison très rapide 





Le Monoplan Blériot XII pouvant enlever 3 personnes 


POUR GAGNER 4 coues de l'année, commander dès maintenant 


L'AÉROPLANE L. BLÉRIOT 
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GRANDS 


ATLAS APRONENTAU De VAN 


22 & 24, Passage des Faborites, PARIS 


FONDÉS EN 1875 


H, LACHAMBRE 


EXPOSITION DE 1900 - Hors concours - MEMBRE du JURY 


E. CARTON et Vre LACHAMBRE, Suce” 


CONSTRUCTION DE TOUS GENRES D'AÉROSTATS 
Ballon de l’Expédition Polaire Andrée (5.000 m. c.). 


DIRIGEABLES SANTOS-DUMONT 


Ballons Militaires des Gouvernements 


DIRIGEABLES DE DIFFÉRENTS MODÈLES 
Appareils d'Aviation 


BALLONS CAPTIFS D'EXPLOITATION 


AMIS 





BALLONS POUR EXPÉRIENCES ET PUBLICITÉ 
229 & 24, Passage des Pavorifes 
TÉLÉPHONE 


TÉLÉPHON 
| 7122-48 - F À R Ï S (XV:°) 712-48 
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REVUE TECHNIQUE & PRATIQUE DES LOGOMIOTIONS AÉRIENNES 


DirECTEUR-FONDATEUR : Georges BESANÇON 


Publie le BULLETIN OFFICIEL DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 
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| AÉROSTATION 
AUTOBALLONS 
AÉROPLANES 


Les Grands ZÆteliers ÆAéronautiaques 


[MAURICE MALLET 


CONSTRUISENT 
LES 
| Appareils de Locomotion Aérienne 
: DE TOUTES FORMES 
& DE TOUS SYSTÈMES 


MAURICE MALLET 


INGÉNIEUR-AÉRONAUTE, 63 I, K 


Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques 























Les plus Hautes Récompenses aux Expositions 


Hors Concours — Membre du Jury 


| 10, Roûte du Havre, à PUT EAUX (seine) 


PRÈS LA DÉFENSE DE COURBEVOIE 


Téléphone : 136-PUTEAUX 















Revue technique et pratique 
des loeomotions aériennes 


Directeur Fondateur : GEORGES BESANÇON 
ABONNEMENTS ANNUELS 
(Au gré de l'abonné, du 1er janvier ou du mois de la souscription) 
Sans frais dans tous les bureaux de poste : 206 liste, 16 août 1908 
France et Algérie. . . . . . . . eee UNVANE: 


I LS 
Colonies etEtranger . . . . . . . . . . . . UN AN: 


18 fr. 


RÉDACTION & ADMINISTRATION 
63, Avenue des Champs-Élysées, PARIS (Ville). — Téléphone 666-21. 


17° Année - N° 16 15 Aoùt 1908 
SOMMAIRE: Aviateurs contemporains : Roger Sommer (L, Lagrange). 
— Les aéroplanes H. Farman; H. Farman et ses élèves; Sommer 
bat le record du monde — Au camp de Châlons; à Port-Aviation; 
à Issy-les-Moulineaux. — La quinzaine de Dunkerque. — Description 
de l'aér plane Curtiss, — L'aéroplane Wright militarisé en Amé- 
rique.— Le moteur et l'hélice du Blériot XI (Fhilos).— Le dirigeable 
Ville de Nancy. — Le dirigeable Zodiac III. — Le Zepyelin 1 
gagne Metz; le Zeppelin 11 gagne Franclort. puis Cologne ; un beau 
raid du Gross ZI (E. Ruckstuhl), — La Semaine d'aviation de Reims 
(P. V.). — Le 
triomphe de Blériot. — Autour de la Traversée de la Manche. — Le 


(A. Hec). — L'Angleterre n'est plus une ile. . 


binquet aéronautique du 31 juillet. — Distinctions honorifiques. — 
Aéro-Club du Sud-Ouest. — Aérunautique-Club de France. — 
‘ Stella”, Aëéro-Club féminin, 


SOMMAIRE DU BULLETIN OFFICIEL DE L’AERO-CLUB DE 


FRANCE : Convocations. — Commission d’avialion du 27 juillet 1909. 
— Comité de direction du 5 août 1409. — Ascnsions au Parc de 
l’Aéro-Club de France. 








Roger SOMMER 


Né à Pierrepont (Meurthe-et-Moselle) le 4 août 
1877, Roger Sommer est le fils d'un grand indus- 
triel qui fondait en 1880, à Mouzon, près Sedan, 
la plus importante manufacture de feutres que 
nous possédions en France. 





Pholo Branger 


ROGER SOMMER 


Ses éludes terminées, à l'école d'Arts-et-Méliers 
de Châlons-sur-Marne, le jeune homme trouvait 
dans les usines pate rnelles l'occasion et le moyen 


de développer ses aptitudes naturelles pour la mé- 
canique appliquée. En même temps il pratiquait 
le sport avec ardeur. A 18 ans, il gagnait la course 
cycliste sur route du Petit-Ardennais (200 kilom.) 
et devenait champion de l'Est des 100 kilom. A 
l'aurore de l’automobilisme il conduit un tri de 
Dion de 3/4 de cheval, puis le type de 1 ch. 3/4. Il 
construit ensuite lui-même 2 voiturettes, avant 
d'acheter successivement des voitures de plus en 
plus puissantes : il en est actuellement à la 6 cyl. 

Enthousiasmé par les exploits des Wright, il 
construit chez lui, en 1908, un biplan à hélice 
démultipliée par chaine. L'appareil fut transporté 
à Châlons en juin dernier ; l'hélice était excellente 
et Sommer réussit quelques petits vols mais son 
appareil, actuellement en transformation, était en- 
core trop lourd. 





Impatient de réaliser son rêve, Sommer achète 
en attendant, à Henri Farman, son voisin à Bouy, 
un de ses appareils. Il y installe un moteur Vivi- 
nus de 40 ch. et il vole du premier coup... 6 kilo- 
mètres !.. Quelques jours après, il fait la demi- 
heure, puis 1 h. 4, 1 h. 23, 2 h. 10... Il détient le 
record français de la durée, il vient enfin de ravir 
à W. Wright le record du monde. 

L'homme, on le voit, est aussi énergique, aussi 
courageux que modeste. Il est assez Ua pour 
mener de front la vie des affaires et la pratique du 
nouveau sport qui le passionne. Lorsqu'il pénètre 
à 8 heures du matin dans les bureaux de l'usine 
de Mouzon, qu'il dirige aujourd'hui, aucune trace 
de fatigue ne décèle qu'il volait la veille dans la 
soirée à Mourmelon et qu'il a roulé en auto une 
partie de la nuit pour regagner sa résidence. En- 
agé à Reims, Roger Sommer, si vile devenu un 
maitre aviateur, passe dès maintenant, au rang 
des favoris de la grande semaine... Il ne négligera 
rien, On peul en être assuré, pour confirmer la belle 
impression de ses remarquables débuts. 


L. LAGRANGE 


362 15 Août 1909 





Le biplan Henri Farman avec lequel Roger Sommer vient de battre officieusement le record du monde avec 2 h. 27 m.15s. 
le 7 août 1909 (Photo Branger). 


AU CAMP DE CHALONS 


HENRI FARMAN ET SES ÉLÈVES 


Le 22 juillet, Henry Farman fait un premier vol de 
17 minutes. Puis, s'étant arrêté, il accroche un lampion 
à son appareil, fait un tour de piste, puis vole à 30 mè- 
tres de hauteur, pendant plusieurs minutes dans la di- 
rection de Suippes. 

Cockburn vole 11 kil. à 8 mètres de haut. 

Sommer bat son propre record et de 7 h. 55 m. à 8h. 
20 m. 30 s., vole 1 h. 5 m. 305. 


Sommer bat officieusement les records fran- 
çais. — Le 27 juillet, Roger Sommer tient l'atmosphère 
pendant 1 h. 23 m. 30 s., de 7 h. 18 du soir à 8 h. 21 m. 
30 s., évoluant autour de l'aérodrome, puis, à deux re- 
prises, virant à un kilomètre plus loin que Vadenay, à 
une hauleur de 6 à 40 mètres. 

Le même jour, Cockburn fait plusieurs vols de 10 mi- 
nules. 








Les recerds battus de nouveau. — [Le 1" août, 
parti à 4 h. 48 du matin, Roger Sommer atterrit à 
6 h. 38 m. 30 s. ayant tenu l'atmosphère pendant 1 h. 
50 m. 30 s. à une hauteur variant entre 15 à 30 mètres. 
Il bat donc officieusement les records français de durée. 


De Bouy à £uippes. — Le ? août, Roger Sommer 
s'enlève de l'aérodrome à 30 mètres du sol, évolue au- 
dessus du camp de Chàlons el va atterrir à Suippes, 
village situé au Nord-Est du camp, ayant couvert 14 ki- 
lomèlres en ligne droile. 








Nouveaux vols. — Lo 3 août, de 8 h. ? à 8 h. 50, 
Henry Farman vole 48 minutes ; Roger Sommer, 18 mi- 
nutes, Cockburn fait deux tours de circuit. 


Magnifique performance de Sommer, — [Le 
# août, Sommer s'élève à 7 h. 34 du soir. Il n’atterrit 
qu'à 9 h. 44 ayant donc tenu l'atmosphère pendant 
& h. 10 dans la nuit, effectuant ainsi une performance 
magnifique approchant de 10 minutes le record mon- 
dial de durée détenu par Wright. 


{Le 6 août, sur le soir, Sommer effectue trois fois 
consécutives le kilomètre bouclé, contrôlé par M. Leva- 
vasseur, faisant ainsi gagner à son professeur Henry 
Farman le prix de « formation des pilotes » (1.000 fr.) 
de la Ligue Nationäle Aérienne. 





Sommer bat le record du monde 


Continuant son admirable et foudroyante série de 
succès, Roger Sommer atteignait enfin le but de sa 
noble ambition de sportsman et de Français. Le 7 août 
1909, il battait le record du monde du vol mécanique 
détenu depuis le 31 décembre 1908 par Wilbur Wright. 

Le 7 août 1909, Roger Sommer prenait son vol dans 
la nuit finissante, à 3 h. 14 m. du matin, par brise lé- 
gère, devant MM. Léo Monjardet, vice-président du 
Camping-Club de France, les mécaniciens Marchand et 
Brugneaux, nos confrères Robert Guérin, du Matin, el 
Moreaux, de Châlons. Le futur recordman gagnait tout 
de suite une hauteur de 10 à 15 mètres. Un instant, on 
le vit baïsser, on craignit l'arrêt ; la toile de renforce- 
ment du plan inférieur s'était un peu décollée par suite 
de l'humidité et formait une poche où l'air s’engouffrait, 
augmentant la résistance à lavancement. Heureuse- 
ment, l'hélice eut tôt fait de cisaiiler et de détacher le 
malencontreux laibeau de tissu qui s'enfuit dans le sil- 
lage de l'appareil; l’'aéroplane se relève avant de toucher 
le sol et continue son vol sans autre incident. Sommer 
ne s'arréta qu'à 5 h. 41 m. 15 s., ayant épuisé les 44 li- 
tres d'essence de son réservoir. Son vol avait duré 
2 h. 27 m. 15 5. ; il battait donc de 6 m. 52 s. le record 
mondial de W. Wright établi le 31 décembre 1908 au 
camp d'Auvours par 2 h. 20 m. 23 s. (Voir Aérophile du 
15 janvier 1909.) Un procès-verbal de la performance à 
élé établi et signé par les spectateurs dont le nombre 
s'élait accru, et qui féêtèrent cette victoire éclatante en 
portant en triomphe Roger Sommer. 

Après avoir vidé une coupe de champagne, le brillant 
avialeur se dérobait aux ovations et regagnait en auto- 
mobile, comme il le fait tous les jours, sa manufacture 
de Mouzon. 

C'était la 1$° expérience de M. Roger Sommer sur son 
biplan Henry Farman, avec lequel il faisait du premier 
coup son premier vol le 4 juillet Z:rnier. En se repor- 
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68, rue des Archives — PARIS 


BAROMÈTRES-INSTRUMENTS DE PRÉCISION 


Baromètres anéroides altimétriques pour Aéronautes, 
Alpinistes, etc. 


MONTRE-BAROMÈTRE (Modèle déposé) 
BAROMETRES D’OBSERVATOIRE ET DE BUREAU 


Prix modérés. — Fabrication garantie 
Exposition de Londres 1908, Médailles d'Or 
A. G. TRIACA, Agent général pour les États-Unis et le Canada 





SOCIÉTZÆ ANONYME DES ANCIENS ÉTABLISSEMENTS 


J.-. VORRLILEKON 


Clermont-Ferrand, Chamälières et Royat (PUY-DE-DOME) 
Capital, 6.000.000 de francs 
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Roger Sommer à l'essor. 


tant aux deux derniers numéros de l’Aérophile, nos 
lecteurs pourront suivre la triomphale progression de 
Roger Sommer. Il n’en est pas de plus rapide dans les 
annales de l'aviation, et aucune mésaventure, si légère 
soit-elle, n’en a interrompu le cours. 

Une pareille constance et une si grande promptitude 
dans le succès ne sauraient être attribuées à cette entité 
commode mais bien vague, qu'on appelle le hasard ou 
la chance. Elles soulignent tout simplement la vaillance, 
l’habileté et la méthode d’un sportsman remarquable et 
la haute valeur du nouvel appareil qu'Henry Farman mit 
au jour après son long mais fécond et laborieux recueil 
lement de cet hiver. 

Nous saluons donc avec joie cette nouvelle victoire 
parce que c’est une des plus glorieuses que nous ayons 
pu souhaiter. 


L'aéroplane « Henri Farman » 


Henri Farman qui n'avait guère fait parler de lui 
durant de longs mois, s'est glorieusement rappelé, ces 
temps-ci, au souvenir de ceux qui auraient pu oublier 
sa magnifique campagne de 1907-1908. Longtemps on 
n'a voulu voir en lui qu'un exécutant fort habile, un 
conducteur de premier ordre, une sorte de grand jockey 
de l'aviation. 

Henri Farman laissait dire, mais il s'était promis de 
profiter de sa longue expérience pour construire à son 
tour des appareils d'aviation. Pendant tout l'hiver, ins- 
tallé à Bouy (camp de Châlons) où il avait fait édilier 
un hangar-garage, bientôt flanqué d’un atelier de cons- 
truction, il mit sur pied un, deux, trois aéroplanes de 
sa conception personnelle. Dès que le temps le permit, 
il expérimentait le nouvel engin avec sa méthode pru- 
dente, progressive, raisonnée, modifiant l'appareil, chan- 
geant le moteur, les hélices et leur mode d’entraine- 
nent, etc... jusqu'à ce que les résultats pratiques lui 
donnassent satisfaction. Aussi nous sommes-nous abs- 
tenus jusqu'à présent de donner une description détail- 
lée du modèle Henri Farman ; elle eût fort risqué, elle 
risquerait même encore, au moment de sa parulion, de 
ne plus correspondre à la réalité. 

Voici cependant les caractéristiques de l'aéroplane 
Henri Farman que pilotait Roger Sommer le 7 août, 
lorsqu'il conquit le record mondial de durée et de dis- 
lance. 

Aéroplane à deux surfaces portantes superposées de 
10 mètres d'envergure, 2 mètres de profondeur, 2 mètres 
d’écartement vertical, entoilées de tissu caoutchouté 
Continental. Pas de cloisons verticales. 

A 6 mètres en arrière, queue stabilisatrice cellulaire 
à 2 plans porteurs de 2 x 2 m. chacun. 

A l'avant des surfaces portantes, gouvernail de pro- 
fondeur monoplan de 4 mètres d'envergure, commandé 
par levier. En arrière des surfaces portantes et à 
leur extrémité extérieure, ailerons de stabilisation, 2 en 
haut, 2 en bas, soit 2 du côté gauche, 2 du côté droit, 
inversement inclinables sur l'horizontale par commande 
à levier ou simultanément inclinables. Gouvernail de 
direction réparti en deux panneaux verticaux mobiles 
entre les deux plans horizontaux de la queue cellulaire. 

Moteur Vivinus 35-40 chevaux, 4 cylindres, refroïdis- 





sement par eau, reposant sur le milieu de la surface 
porteuse inférieure et actionnant directement une hélice 
Intégrale de Lucien Chauvière, de 2 m. 60 de diamètre el 
1 m. 15 de pas, tournant à 1.200 tours en arrière de la 
surface inférieure dans une échancrure ménagée à cet 
effet. Le pilote est assis en avant au moteur. 

L'appareil repose sur un train porteur comportant 
sous les plans principaux un système de patins et de 
roues que notre photo dispense de décrire, ce qui en 
cas d'atterrissage sur mauvais terrain, permet un arrêt 
prompt ou au besoin le passage de petits fossés sans 
accidents sérieux. Sous la cellule arrière, trois petits 
galets orientables de roulement et de contact au sol. 

Surface portante : 40 m°. Poids total monté en ordre 
de marche pour une heure : 550 kgr. 

L'appareil personnel d'Henri Farman est muni d’un 
moteur Gnôme rotatif à 7 cylindres. 

Henri Farman a commencé ses expériences au mois 
de mars, Ses clients et élèves Cockburn et Roger Som- 
mer beaucoup plus tard. Nos lecteurs connaissent les 
premières performances du maitre et des disciples, si 
ron peut appeler disciples des gens qui ont volé lon- 
guement dès leurs premiers essais, montrant ainsi la 
facilité de manœuvre de leurs engins. (Voir Aérophile 
des 15 juillet et 1* août 1909.) 


Les élèves de Voisin. — Le 3 août, Jean Gobron 
vole 14 minutes sur un biplan Voisin. 

Nouveaux vols d'entraînement, le 7 août. 

Le même jour, Alexandre Anzani, constructeur du 
fameux moteur du Blériot, fait pour ses débuts d’avia- 
teur quelques petits vols sur le biplan Voisin d’appren- 
tissage. Anzani est inscrit pour le circuit de Brescia. 
Ses connaissances mécaniques, sa légendaire audace 
d’ancien champion motocycliste, feront de lui, avant 
peu, un des aviateurs les plus renommés. 


Bunau-Varilla vole 1/4 d'heure. Le 5 août à 
6 h. 1/2 du matin, le jeune aviateur Etienne Bunau- 
Varilla a effectué une envolée avec le biplan Voisin 
muni d’un 8-cyl. E. N. V. de M. de Caters. Il a établi 
une performance peu banale, puisque le samedi l’ap- 
pareil était encore à l'usine non monté, et que le mer- 
credi suivant, il effectuait un vol d’un quart d'heure — 
15 m. ?0 s. exactement — à 15 mètres de hauteur, 
pour sa première sortie de mise au point. 





Burgeat et son « Antoinette ». — Continuant la 
mise au point de son Antoinette, le capitaine Burgeat 
vole quelques minutes le 22 juillet. 


A Port-Aviation 


Les essais de M. Gaudart. — La Ligue Nationale 
Aérienne a confié un biplan Voisin au moniteur de son 
école de pilotes, un jeune ingénieur, M. Gaudart. Le nou- 
vel aviateur réussit son premier vol, le 13 juillet, 
500 mètres à 6 mètres de hauteur. Le lendemain matin, 
nouveau vol sur deux tours de piste, 3 kil., à 20 mètres 
de haut. 

Le 18 juillet, M. Gaudart couvre trois tours complets 
à une trentaine de mètres de haut. Le 21 juillet, l'avia- 
teur exécute deux vols : le premier sur un tour de piste, 
1.500 mètres, à 10 mètres de haut ; le second sur 2 kil. 
à 20 mètres de hauteur. 


A Port-Aviation. — Le 24, Gaudart continue ses le- 
cons aux élèves-pilotes de la Ligue. Dans son biplan 
Voisin, il emmène successivement deux débutants, puis, 
à 8 h. 1/2 du soir, couvre un tour d’aérodrome à 20 mè- 
tres de hauteur. 

Le 27, à 6 heures du soir, il vole trois tours d’aéro- 
drome (7 kil.) à 40 mètres de hauteur. 

Le 28, Gaudart couvre 10 kil. à 50 mètres de hauteur. 

Le 29, vol de 5 kilomètres à 50 mètres du sol. 

Le 1" août, au cours de la réunion en l'honneur de 
Blériot, Gaudart effectue trois tours de piste, couvrant 
5 kilomètres en 7 m. 14 s., gagnant ainsi le prix Ernest 
de Fontaines. Le premier tour avait été effectué à 30 mè- 
tres de hauteur, le second à 50 mètres, le troisième à 
80 mètres, au-dessus des tribunes ! 
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Gaudart, dans son biplan Voisin, vole à 80 mètres de haut à 
Port-Aviation, 1er août 1909. (Photo Rapid.) 


Débuts de M. de Cournet. — Le 28 juillet, un avia- 
teur russe, le comte Jarl Heldberg de Cournet — qui, 
l’on s’en souvient, avait brisé le biplan de Delagrange à 
un premier essai — effectue une seconde sortie avec 








l'appareil réparé. Après avoir roulé quelques kilomè- 
tres, il s’enlève et couvre deux tours de piste avec son 
biplan Voisin qui se comporte remarquablement. 


Les « Wright » à Juvisy. — Le 3 juillet, Tissandier 
expérimentant son biplan Wright, à l'aérodrome de 
Port-Aviation, fait deux faux départs et casse ses pa- 
tins. 

Le 5 juillet, M. de Lambert, plus heureux. exécute 
deux petits vols en compagnie de son fils, puis, seul, 
un tour de piste, 3 kil. à 15 mètres d'altitude. 

Le 14 juillet, Tissandier sort à nouveau et couvre deux 
tours et demi, 5 kil. environ, à 6 mètres d'altitude. 


A Issy-les-Moulineaux 


Blériot et ses élèves. — Blériot ne s'endort point 
sur ses lauriers. Le 3 août, il expérimentait à Issy le 
premier monoplan de la série type « traversée du Chan- 
nel » destiné à Alfred Leblanc, faisait un beau vol au 
crépuscule à 5 mètres du sol, mais, trompé par l'obs- 
curité, efle£tuait un mauvais atterrissage. 

Le lendemain, 4 août, Leblanc fait ses débuts d’avia- 
teur avec le même appareil, débuts brillants puisqu'il 
réussit des vols de 50 et 120 mètres, dans cette pre- 
mière séance. 

Le 5 août, Blériot pour mettre au point le mono- 
plan, vole 500 mètres, à 2 mètres du sol, exécutant un 
virage très court absolument impeccable. 


Les vols de Gaudart. — Au début du mois, Gau- 
dart était venu s'installer à Issy-les-Moulineaux avec 
un biplan Voisin, le Daumont-[ appartenant à une 
Société d’'exhibitions. Le 3 août, il réussit plusieurs 
petits vols. Le #4 août, trois vols de 800, 250 et 700 
mètres, à 4 mètres de hauteur. Le lendemain, l'appareil 
était expédié à Gand. 





Première sortie du « Jerme ». Le 4 août, pre- 
mière sortie de mise au point du biplan Jerme. 

Le Jerme est un biplan de 12 mètres d'envergure, 
(ailerons stabilisateurs aux plans supérieurs). Gouver- 
nail biplan de profondeur à l’avant, gouvernail biplan 
de direction à l'arrière. Hélice propulsive de 3 m. 20 
de diamètre. Poids : 400 kilos. Moteur Anzani 50 HP, 
3 cyl. de 135 x 150. 





la quinzaine de Dunkerque 


A la suite du succès du concours de Douai, un 
groupe de sportsmen dunkerquois, à la tête desquels 
se trouvaient les dirigeants du Club Aérostatique, décida 
d'organiser en cette ville un meeting d'aviation. 





Débuts d'Alfred Leblanc, à 1ssy, dans son aéroplane type Blériot XI (Photo Rol.) 
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Le 22 juillet, se constituait, sous la présidence de 
M. Emile Fesquet, la Commission Sportive du concours 
qui arrêtait immédiatement les règlements du meeting 
et des diverses épreuves que la C. A. M. homologua. 

La Quinzaine de Dunkerque comprenait : 

1e Le prix du maximum de durée, 6.000 francs, sur un 
circuit d'environ ? kilomètres. 

2° Le prix Malo-les-Bains — Bray-Dunes — Malo-les- 
Bains (16 kil.), 2.000 francs pour le meilleur temps sur 
ce parcours. 

30 L'épreuve de hauteur, 1.000 francs. 

De plus, quatre primes de 500 francs seront attribuées 
aux quatre premiers aviateurs qui auront, au cours du 
meeting, bouclé le kilomètre. 


Paulhan vole de Malo-les-Bains à Bray-Dunes et 
retour. — Engagé pour la quinzaine de Dunkerque, 
Paulhan parti le 6 août à 7 h. 25 du matin dans son 
biplan Voisin, de Malo-les-Bains, vole à 60 mètres de 
hauteur, jusqu'à Bray-Dunes en passant par Ghivelde, 
effectue son virage aisément et rentre, du même vol, à 
l'aérodrome de départ. Il avait couvert 20 kilomètres 
environ en 18 m. 20 s. C'était son deuxième et fort réussi 
voyage aérien à travers pays. 


Paulhan vole 1 heure 37 minutes. — Le 7 août, 
élevé dans son biplan Voisin à 7 h. 30 du matin, Pau- 
lhan vole sans escale jusqu'à 9 h. 7 min. à Malo-les- 
Bains, effectuant, entre 8 et 20 mètres de hauteur, les 
évolutions les plus aisées et les plus remarquables. IL 
ne s'arrête que sa provision d'huile épuisée. Atterris- 
sage excellent. Distance parcourue : plus de 73 kil. 

Ce vol admirable se classe parmi les plus grands 
vols de durée. Il s’est effectué le jour même où Sommer 
battait le record mondial de Wright, et son retentis- 
sement s’en trouva amoindri. Paulhan, déjà recordman 
de la hauteur, n'en confirme pas moins des progrès 
à peu près aussi rapides que ceux de Sommer, des 
qualités tout aussi remarquables et la valeur universel- 
lement reconnue du célèbre biplan Voisin qu'il conduit 
si vaillamment. ] 


En Amérique 


Les vols de Glenn H. Curtiss à Morris-Park et à 
Hempstead. — Cependant, M. Glenn H. Curtiss, pour- 
suivait, en Amérique, les essais de son biplan, pour le 
compte de la Herring-Curtiss C°. 

A Morris-Park, il réussit, le 17 juin, un vol de 
1/2 mille (800 mètres), à 45 miles (plus de 70 kilomètres, 
à l'heure et le 18 juin, deux petits vols à 46,7 miles à 
l'heure, soit 75 kil. à l'heure ! Le 6 juillet, au soir, Cur- 
tiss, pour la première fois, couvrait un mille en plein 
vol à 3 ou 4 mètres de hauteur. 

L'aviateur faisait ensuite transporter son appa- 
reil de Morris-Park à Mineola (Long-Island), où un 
immense terrain, la plaine de Hempstead, était mis à sa 
disposition. 

Sur ce nouvel aérodrome, Curtiss réussissait, le 
13 juillet, plusieurs petits vols, le plus important sur 
2 kil. 800 à 12 mètres d'altitude et à 65 kil. à l'heure. 
Le 14 juillet nouveau vol de 5 miles (environ 8 kil.) en 
7 minutes à 20 mètres d'altitude. 

Le 15 juillet, Curtiss, après un vol d'essai de 12 mi- 
nutes, évolue pendant 31 minutes. 

Le lendemain 16 juillet, l'aviateur exécute une belle 
envolée officiellement chronométrée et mesurée par les 





L'aéroplane Curtiss, de la Herring-Curtiss C?, 


huit de 2 miles de développement, soit environ 26 kil. ; 
mesurés officiellement. 

. Le 17 juillet, à 5 h. 1/4 du matin, Curtiss vole 
29 miles 1/2 (45 kil.) en 52 minutes, s'adjugeant, par cette 
envolée officiellement chronométrée et mesurée par les 
commissaires de l’Aéro-Club d'Amérique, le Prix du 
kilomètre, 250 dollars, offerts par M. Corlandt F. Bishop 
et le Prix des 25 kilomètres du « Scientific American ». 

Le 18 juiliet, Curtiss exécute un vol de 10 minutes 
à 90 mètres de hauteur, mais il a l'imprudence de con- 
lier son biplan à M. Alexandre Williams, membre de 
la Société Aéronautique de New-York. L’élève-pilote s’en- 
lève à 15 mètres, mais une fausse manœuvre le préci- 
pite sur le sol. On le relève avec un bras et un pouce 
cassés. 

M. Glenn H. Curtiss s’est engagé officiellement dans la 
Coupe Gordon-Bennett, avec un appareil, et dans les 
diverses épreuves de la Grande Semaine de Cham- 
pagne avec deux appareils, le biplan endommagé dans 
la chute et un autre biplan, de dimensions plus grandes 
que le précédent, actuellement en construction à Ham- 
inondsport. 


L’aéroplane de Curtiss. — Voici les principales ca 
ractéristiques de l’aéroplane de Curtiss : 

Biplan à surlaces superposés, parallèles entre elles 
au sens de l’envergure contrairement aux surfaces ar 
quées des Red Wing, Wing, White Wing, June Bug 
et Silver Dart, Cygnel I el 11 précédemment montés 
par Curtiss ou d’autres pour le compte de l'Aérial Ex- 
periments Association. (V. notamment Aérophile des 
15 imai, 15 juillet, 1” sept., 1“ octobre 1908. 15 avril 
1909). Envergure 8 m. 84; longueur des ailes au sens 
de la progression : 1 m. 37. Ecartement vertical : 1 im. 
37 Cm. Surface : un peu plus de 24 m. Armature des 
plans en sapin d'Oregon ; nervures cintrées en bois 
ligaturé de spires de soie encollées, suivant les pro- 
cedés bien connus appliqués par Renard, Dufaux, 
Mallet, etc, de façon à assurer une parfaite rigidité 
avec le maximum de légéreté. 

Slabilisation longitudinale et direction. — A 3 m. 
0% mm. en avant des surfaces portantes, un gouvernail 
de profondeur et en arrière, une queue ajustable, for- 
mée par un plan horizontal de 93 dm° de surface. Per- 
pendiculairement au gouvernail de profondeur d'avant, 
on peut monter le gouvernail vertical de direction tel 
qu'il est figuré sur la photo ci-contre et sur celle de la 
page 323. 

Slabilisation transversale dévolue à deux pan- 
neaux que l’on peut faire pivoter en connexion inverse 
autour d’un axe horizontal ; ils sont situés à mi-hau- 
teur entre les surfaces portantes dont ils débordent, de 
leur demie-envergure, l’aplomb extrême latéral. Ces 
surfaces fonctionnent comme les ailerons de maints 
aéroplanes français, et jouent, comme eux, le rôle de 
la torsion des ailes dans les appareils dotés d'ailes gau- 
chissables. Elles sont reliées par un câble à une baguette 
attachée aux épaules de l’aviateur qui actionne les sta- 
bilisateurs par le déplacement convenable de son buste, 
comme le faisait déjà Santos-Dumont, en 1906, dans 
le Santos-Dumont XIV bis. 

Le siège de l’aviateur est au milieu du plan infé- 
rieur, derrière le radiateur. 

Le moteur de Curtiss, 25 chx à 1.300 tours, (pou- 
vant tourner à 2.000 tours), à 4 cyl, séparés, de 
95 x 100. Contrairement aux premiers moteurs de Cur- 
liss employés sur While Wing, June Bug, Silver Dart, 
elc., qui élaient à refroidissement par air, il est à cir- 
culation d’eau. Poids (y compris l'huile et l’eau) réduit 
grâce à l'emploi de matériaux extra-légers à 38 kg. 100, 
sans compter la magnéto à haute tension qui pèse 
5 kg. 450. 

Le moleur actionne, sans démultiplication, une hélice 
ü 2? pales en aluminium, bras d'acier, de 1 m. 80, de 
diamètre. à 

Lancement el allerrissage sur 3 roues pneumatiques, 
sous le plan inférieur, deux en arrière, une en avant. 

Poids total] monté 0 kgr. Vitesse constatée à Har- 
monds-port et à Morris-Park : À kil. à l'heure. 





L'aéroplane Herring-Curtiss ne présente, on le voit, 
dans ses dispositions, aucune réelle nouveauté, mais il 
est de dimensions plus réduites que la plupart des 


aéroplanes biplans français, et sa surface porlante est 
environ moilié moindre, comme son poids. On a cher- 
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ché à réduire le plus possible le poids. Parmi les ap- 
pareils ayant volé, seul la « Demoiselle de Santos-Du- 
mont » est plus léger. 

La description précédente s'applique au modèle expé- 
rimenté en Amérique: Les ? appareils qui viendront à 
Reims ont subi quelques modifications. En vue de la 
course, on à cherché à gagner de la vitesse et à les 
alléger encore, mais ils ne peuvent accepter la sur- 
charge d'un passager. 


L'aéroplane « Wright »accepté par le Signal-Corps 


Les Wright à Fort-Myer. — Après le mauvais atter- 
rissage du 3 juillet, les frères Wright procédèrent len- 
tement et méthodiquement à la réparation et à la mise 
au point de leur appareil sans se soucier de l'énerve- 
ment général. Ils reprirent leurs expériences à Fort- 
Myer le 1? juillet. Ce jour-là, Orville Wright réussit deux 
petits vols, mais brisa une chaîne à l'atterrissage. 1 2 
17 juillet, après un faux départ, Orville exécute, «à 
2> mètres de hauteur, un beau vol de 19 kil. 200 en 
16 min. 1/2. 

Le 19 juillet, Orville fait encore deux vols succes- 
sifs très réussis : le premier de 32 min. 25 s., le second 
de 40 min. à 35 mètres de hauteur. 

Le lendemain 20 juillet, l'aviateur exécute une belle 
envolée d’une heure vingt minutes, évoluant en tous 
sens avec une remarquable facilité au-dessus du champ 
de manœuvres. 

Le 2% juillet, Orville vole 20 minutes à 47 milles 
(75 kil. 620) à l'heure, mais casse quelque chose en 
atterrissant. 


Ayant enfin prévenu le gouvernement militaire qu'ils 
élaient prêts à exécuter les essais officiels, les frères 
Wright furent invités à procégler aux premières expé- 
riences le 27 juillet. Devant [e président Taîft, le mi- 
nistre de la Guerre et de nombreuses personnalités, Or- 
ville effectue d'abord un petit vol de vitesse sur 2 milles, 
puis, immédiatement après à 40 mètres de hauteur, un 
vol de 1 h. 12 m. 40 $s., accompagné du lieutenant Lahm, 
battant ainsi le record du monde, avec passager. La dis- 
tance mesurée officiellement a été de 50 milles (soit 
au moins 80 kil.) 


Les frères Wright préparèrent ensuite sans tarder 
le veyage Fort- Mye er-Alexandria et retour, dont on con- 
nait les conditions exigées : poids minimum du pi- 
lote et du passager, 160 kil.; provision de combus- 
tible nécessaire pour un parcours de 125 miles ; vitesse 
minima de 36 miles de moyenne à l'heure, sur le par- 
cours sus-indiqué, aller et retour. Le délai accordé par 
le contrat expirait le 29 juillet au soir, mais, en raison 
du vent violent qui soufilait depuis trois jours, le gou- 
vernement proroge de trois jours ce délai. 


Le 30 juillet, plus de 10.000 personnes, parmi les- 
quelles on remarquait le président Taft, Mme Roose- 
velt-Longworth, M. Holland Forbes, etc., attendaient 
à Fort-Myer le départ de la grande envolée qui 
dut être remise au lendemain à fause de la pluie. 


Le lendemain matin, 31 juillet, le lieutenant Foulois 
de l'armée américaine, prenait place près d'Orville. 
l'aéroplane fit tout d'abord deux tours de l'aérodrome 
puis disparut dans la direction d'Alexandria. Parti à 
ü h. 48 m. 30 s., Orville doublait le ballon dirigeable à 
Shooter Hill à 7 h. 3 m., effectuant à 15 mètres de 
hauteur un virage en 26 s., puis revenant à son point 
de départ où l'aviateur atterrit près de son hangar, 
très ovationné. Le temps officiel du record est de 10 m. 
10 s. (temps des 10 miles — sans virage —: 14 m. 
:2 S.) ce qui représente plus de 40 miles à l'heure, 
vitesse exigée. 

Après l'étude des feuilles de chronométrage, le Co- 
mité aéronautique du Signal Corps reconnut les vi- 
lesses officielles suivantes : 

De Fort-Myer à Alexandria : 37 miles 735 à l'heure ; 
d’Alexandria à Fort-Mver ; 47 miles 431 à l'heure. 
Vitesse moyenne sur le parcours: 42 miles 583 à 
l'heure. Le Comité accorda alors aux Wright — en 
plus, des 25.000 dollars du contrat — la prime prévue 
de 5.000 dollars pour les récompenser de la vitesse 
Sete, bien supérieure à la vitesse minima imposée. 
(Voir Aérophile du 1* mars les conditions détaillées 
du contrat proposé par le Signal Corps des Etats-Unis 
aux divers aviateurs soumissionnaires pour la four- 


niture d'aéroplanes militaires. Après diverses prolon- 
gations de délai, les Wright ont seuls rempli les con- 
ditions du cahier des charges. Un des soumissionnaires 
de la première heure, M. “Herring, qui demandait der- 
nièrement une prolongation, se l'est vu refuser. 


En Hollande 


Près de La Haye, un ingénieur français, M. Lefèvre, 
vient de faire des expériences très intéressantes. Seul 
il apprit le maniement de son biplan Wright et réussit, 
le 18 juillet, trois envolées de 100, 300 et 800 mètres. 
Le 21, il vole au-dessus des bois et des routes sur une 
distance de 3 kil. 1/2. 

Le ?6 juillet, il réussit un vol de 17 m. 1/2. Le 4 août, 
un présence du prince Henry des Pays-Bas, M. Lefèvre 
exécute deux nouveaux vols de 5 et 17 minutes : le 
lendemain, l’aviateur qui doit participer à la Semaine 
de Champagne, quitte la Hollande. 

Voici par quels ingénieux artifices M. Lefèvre réussit 
à apprendre seul le maniement de son biplan Wright 
ne se servir d’ailleurs pour le départ de poids ni “de 
pylone. 

Il dressait en croix 4 rails de lancement non réunis 
à leur point de croisement. Une unique fraction de rail, 
mobile, servait à combler cette lacune et à conslituer 
à volonté une voie de départ continue en réunissant les 
deux tronçons de voie qui se trouvaient orientés au 
vent au moment du départ. L'aviateur disposait alors 
d'un rail de lancement long de 80 mètres (au lieu des 
20 mètres ordinairement utilisés par Wright) et c’est 
là qu'il prenait son départ sous la seule action des 
hélices et du vent à peu près de bout, sans faire cabrer 
l'appareil à la fin de la voie. M. Lefèvre rasait ensuite 
le sol durant une cinquantaine de mètres jusqu'à ce 
que la vitesse fül suffisante pour s'élever davantage. 
On sait que Wright a réussi plusieurs fois des départs 
de ce genre, notamment à :.0me. 


Eh Italie 


L'appareil Wright brisé le 6 mai, à Centocelle, près 
Rome, lors de la chute du lieutenant de vaisseau italien 
Calderara (voir Aérophile du 15 mai 1909), vient d'être 
reconstruit et modifié par le génie militaire. Son moteur 
notamment est plus puissant et la vitesse est portée 
à 70 kilomètres à l'heure. 

Le 7 août, le lieutenant Calderara et le lieutenant du 
génie Savoia, ont repris les essais de cet appareil, 
s’entraînant en vue du circuit de Brescia. Ils ont fait un 
premier vol de 8 minutes et deux autres de 15 minutes. 


La semaine de Tournay 


A Tournai, s’est constitué un Comité d'Aviation, dans 
le but d'organiser, en septembre, dans cetle ville, un 
meeting d'aviation. La municipalité tournaisienne lui 
a voté un crédit de 5.000 francs. 

Paulhan à envoyé son engagement. 

Un Tournaisien, M. Walther Balot a également en- 
gagé un monoplan de son invention. 


En Russie 


Le 25 juillet, M. Van der Schkrouff exécule sa pre- 
mière sortie sur le biplan Voisin de l'Aéro-Club 
d'Odessa, réussissant un vol de 80 mètres. 


En Angleterre 


A Leyton, le 23 juillet, un aviateur anglais, M. A.-V. 
Roe, parcourt avec son biplan, 250 mètres à 3 mètres 


du sol. 
Eh Suède 


Le premier vol en Suède. — Le molo-club suédois 
avait organisé des expériences d'aviation près de 
Stockholm. La première réunion, le 3 août, obtint un 
succès formidable. Devant plus de 20.000 spectateurs, 
Folmer Hansen, qui fit son apprentissage à Issy et à 
Juvisy, exécuta deux vols de 3 minutes et ? m. 1/2, 
lollement ovationné par le public. 

Legagneux exécute deux vols de 5 kilomètres avec 
M. Erik Pallin comme passager. 
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Le moteur “Anzani du “Blériot Xl” 


Pour compléter nos descriptions antérieures du mo- 
noplan Blériot-X1 notamment (V. Aérophile du 1° août. 
il est intéressant de compléter nos données précédentes 
sur le fameux moteur dont Anzani avait muni le Blériot 
et qui demeurera associé à l’impérissable souvenir de 
la première traversée de la Manche en vol mécanique. 


Ce moteur étudié et mis au point avec un soin admi- 
rable, par le jeune et célèbre constructeur, est caracté- 
risé par la disposition de ses trois cylindres placés dans 
un même plan, celui du centre élant vertical et les 2 
autres faisant des angles de 60° avec lui. À bord du 
Blériot-XI, ces cylindres étaient refroidis par ailettes, 
mais on peut aussi bien les munir d’une circulation 
d'eau. Ils ont 105 d’alésage x 130 de course. 

Les cylindres sont en nombre suffisant pour assurer 
une marche régulière, puisqu'il n’y a jamais un tour 
complet sans une explosion au moins ; en même temps, 
le petit nombre des cylindres est une cause essentielle 
de simplification et de sécurité. 

Les cylindres disposés en éventail sont dans la meil- 
leure position pour être parfaitement refroidis, dans le 
cas du moteur à ailettes : en tous cas, ils sont toujours 
bien accessibles, faciles à monter et à surveiller. 





Le moteur Anzani 25-30 chx., trois cyl, du monoplan 
Blériot XI. 


Grâce aux angles formés par les cylindres, le mou- 
vement des masses allernatives, si l’on néglige l'in- 
fluence des perturbations dues à l'obliquité des bielles, 
est tel que la résultante des forces d'inertie est cons- 
tante et toujours dirigée suivant le rayon de la mani- 
velle, ce qui permet de l'équilibrer exactement par un 
simple contrepoids. 

Les trois bielles, dont l’une est à tête simple et les 
deux autres à fourche, attaquent un même maneton, 
qui est emmanché à ses extémités dans des volants en 
acier intérieurs au carter. Par cette disposition, on 
obtient les avantages suivants : 

Les efforts dans les bielles sont toujours dirigés sui- 
vant leur axe. Les surfaces frottantes sont réduites à 
leur minimum. Le vilchrequin est supprimé, ce qui 
écarte tout danger de rupture et permet d'employer 
des têtes de bielles fermées, plus simples et plus soli- 
des que les têtes ouvertes. 

Les volants intérieurs permettent de placer leur centre 
de gravité exactement dans le plan des cylindres ; de 
plus, l'extérieur du moteur est complètement débarrassé 
de parties en mouvement. 

La distribution se fait par soupapes d'admission auto- 
maliques placées au-dessus de celles d'échappement. 





Ces dernières sont commandées par trois cames indé- 
pendantes, dont chacune est prise dans la masse avec le 
pignon correspondant. On supprime ainsi l'arbre à 
cames, on réduit les frottements et on simplifie le mon- 
lage et le réglage du moteur. 

L'’allumage a lieu par un allumeur portant trois 
trembleurs, accumulateurs et bobine. Celle-ci comporte 
trois induits séparés, de sorte que les trois circuits de- 
meurent indépendants, assurant ainsi le maximum de 
sécurité de fonctionnement. 

Le moteur peut tourner à 1.600 tours : il développe : 
25-30 chx. Il pèse en ordre de marche 65 kgr. et con- 
somme un demi-litre d'essence par cheval-heure. 


L'hélice “Intégrale” du monoplan ‘ lériot Xl” 


Ainsi que nous l'avons dit, le Blériol-XI, au moment 
de la traversée du Pas de Calais, était muni d’une hé- 
lice « Intégrale » de Lucien Chauvière (V. Aérophile du 
1" août). Cette hélice était neuve; elle remplaçait l’hé- 
lice du même construsteur qui avait été légèrement 





Le moteur Anzani et l’hélice ‘ [ntégrale” de L, Chauvière 
montés sur le monoplan B/ériot XI. (Photo Heymann.) 


endommagée, lors de l'atterrissage du Blériol-XI à 
Croix-Briquel, dans le Prix du Voyage (V. Aérophile du 
1 août 1909 ; elle était construite suivant les mêmes 
procédés, avait le même diamètre (2 m. 0$), mais, con- 
trairement aux premivres informations, n'était pas 
absolument identique à la précédente. Son pas avait 
té modifié de facon à permettre au moteur de la faire 
tourner à 1.450 tours. On obtenait ainsi une meilleure 
ulilisation de la puissance du moteur Anzani et le 
nouveau propulseur a pu donner une traction de 105 ki- 
logrammes au lieu des 95 kilogrammes de traction que 
donnait l'hélice du Prix du Voyage. 
PHiLos 
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Le dirigeable Vi/le-de-Nancy et le dirigeable militaire £o/cnel-Renard à l'aérodrome de la Société Astra, à Beauval, près 
Meaux. Après la panne et l’escale de Faremoutiers, le Ville-de-Nancy a séjourné quelques heures à Beauval, aux fins de 


dernière revision, avant de gagner Nancy. 


Le dirigeable Ville-de-Nancy 


Voyage de Sartrouville à Nancy. — Voici quel- 
ques détails précis et puisés aux sources les plus sûres 
sur le voyage du Ville-de-Nancy de Sartrouville à 
Nancy. déjà relaté dans les derniers numéros, d’après 
les premières informations. 

Départ de Sartrouville le 16 juillet à 4 h. 30 du m. 
— Passé sur Paris, de Courcelles à Vincennes en 11 mi- 
nutes ; brouillard à l'Est de Paris. Dans la brume, 
MM. Kapferer et Surcouf, repèrent difficilement leur 
route. Au-dessus de Mortcrf un engorgement se pro- 
duit dans la tuyauterie d’amenéeé d'essence au moteur. 
Le ballon était alors à faible hauteur au-dessus du 
sol. Au moment même où le moteur s'arrêtait, un coup 
de rabat compliqué d’une condensation se produit. Le 
ballon étant alors sans vitesse propre, impossibilité de 
s'appuyer sur l’équilibreur ; descente très brusque ; au 
contact du sol, une pale d'hélice est endommagée (5 h. 
25 m. du matin). 

Deux hommes dans les champs parvinrent à saisir 
les cordages trainants et arrêter le ballon entraîné par 


le vent. Le campement est alors organisé méthodique 
ment à Faremoutier et bien que durant les longues 
heures d’escales imposées, le vent fût souvent dange- 
reux. tout résista admirablement. 

Départ le 18 juillet à 7 h. 30 du m. avec l’hélice de 
fortune ajustée à minuit par Chauvière, très peu de lest, 
le ballon étant trempé. Bien à contre-cœur, M. Ed. Sur- 
couf doit céder sa place à plus léger que lui. Arrivés 
sur Coulomniers, nouvel engorgement de la tuyauterie 
mal neltovée, et réparation de fortune du tuyau d'’es- 
sence que l'on casse par fausse manœuvre. On décide 
alors de gagner à vitesse réduite le hangar de 
Beauval, près Meaux, où l'on arrive à 9 heures du m. 
Le dirigeable Colonel-Renard tout gonilé se trouvait, 
on le sait, à Beauval et c'est à ce moment qu'a été 
prise notre photo sommuniquée par M. Echalié, de la 
Compagnie Continental. 

Les réparations faites, départ pour Nancy à 2 h. 0 
du s. Reconnu : La Ferté-sous-Jouarre à 3 h. 15 ; Ester- 
nav à 3 h. 50 : Sézanne à 4 h. 12 ; La Fère-Champenoise 
à 4 h. 31: Vitry-le-François à 5 h. 20; Saint-Dizier à 
5 h. 50. — Détour de 30 kilomètres vers le N. pour éviter 
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«A éromoteurs’ J-Ambroise FARCOT 


87, rue des Aecacias, Paris 
TÉLÉPHONE: 57497 
Aéromoteurs légers a 


pour l’Aviation 
80 HP : 40 kgs. — 50 H°?: 55 kgs. 
100 HP: C5 kgs. 
EN ORDRE COMPLET DE MARCHE 


Mioieurs marins à à EPS 
Moteurs d'AUtOMOF T'ES 


14 HP, 4 CYLINDRES MONOBLOC 


Chassis d'automobile, type flacre 


FABRIQUÉS EN GRANDE SÉRIE 
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Construction du Hangar de Moisson (ateliers aéronautiques Lebaudy). 
Longueur : 130 m. — Largeur : 38 m. — Hauteur : 30 m. 


196, quai de Jemmapes, PARIS. - Téléphone: 401-76 
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de gros nuages orageux. Retour vers Ligny-en-Barrois 
6 h. 30. Une erreur de route amène à 7 heures le ballon 
sur Commercy au lieu de Voidt. La route est retrouvée 
au-dessus des forts de Toul à 7 h. 30 ; traversée de la 
forêt de Haye. Au débouché, le pilote aperçoit le feu 
de 30.000 bougies allumé au hangar de la Chiennerie à 
Nancy, pique dessus et atterrit à 7 h. 55 du s. La vi- 
tesse de marche, de Beauval à Nancy, dépasse 60 kil. 
à l’heure. ; 

— Nous avons donné dans le dernier numéro la rela- 


Le Ville-d:-Nancy sous son hangar à l'exposition 
de Nancy 


lion des premières expériences exécutées à Nancy. 
Actuellement le Vüle-de-Nancy effectue journellement 
les excursions aériennes en vue desquelles il a été 
envoyé à l'Exposition de la capitale lorraine. Cette at- 
traction, la première du genre, est fort goûtée et les 
touristes aériens nombreux. Rappelons que pour les 
membres de l’Aéro-Club de France, le prix du passage 
est réduit de moitié : 50 francs au lieu de 100 francs. 


+ 
x * 


Le dirigeable ‘ Zodiac I” 


La Société « Zodiac » vient de commencer, à son aéro- 
drome de Saint-Cyr, les essais fort réussis d’un nou- 
veau dirigeable le Zodiac-lI1I. Ce ballon est démontabie 
comme le Zodiac 1 et 11 mais d’un échantillon à peu 
près double, Les habiles constructeurs ont cherché à 
obtenir, sous un volume modeste, de hautes vitesses 
avec des durées de parcours prolongés. Ils ont eu en 
vue la création de l’aéronat maniable, peu encombrant, 
économique et rapide, facile à transporter et à mettre 
en ordre de marche satisfaisant à la fois à des appli- 
cations sportives et à des applications militaires bien 
définies et pratiques. 

Voici en attendant la description détaillée que nous 
ne Mmanquerons pas d'en publier les principales carac- 
téristiques du Zodiac-IIl : 
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Enveloppe pisciforme en tissu Continental de 40 m. £0 
de long, 8 m. 50 de diamètre au fort, jaugeant 1.400 m° 
et maintenue en forme par un ballonnet compensateur. 

Nacelle en bois de 20 m. de long démontable en 4 sec- 
tions de 5 m. de long chacune. 

Suspension par ralingue souple brevetée où sont 
fixées à demeure sans bâtonnets, les pattes d’oie supé- 
rieures. Sur ces pattes d’oie sont cabillottés les sus- 
pentes en cables d’acier instantanément réglables par 
un petit palan monté sur chacune d'elles. 

A la poupe de la carène empennage horizontal par 
? panneaux entoilés sur armature métallique en forme. 
Sous l'arrière de la carène empennage-quille vertical 
par panneau triangulaire auquel fait suite le gouver- 
nail de direction, compensé. Au-dessus de la nacelle 
vers l’avant, gouvernail de profondeur biplan. 

Moteur Ballot 4 cyl., 40-45 chx, tournant à 1.200 teurs 
actionnant par démultiplication de moitié une hélice 








Le Zodiac III évolue 


(Photo Rol.) 


« Intégrale » de Lucien Chauvière, de 3 m. #5 de diam 
et de ? mètres de pas tournant à l'arrière de la na- 
celle. 

_— Le 2 août à Saint-Cyr, (Pilote : l'habile ingénieur 
Clergel ; mécanicien : Legall), 3 sorties successives par 
vent de 8 à 10 mètres ; évolutions faciles aux environs 
de l'aérodrome. Le comte de La Vaulx encore souffrant 
et Maurice Mallet, le distingué constructeur des Zodiac, 
dirigeaient les expériences. 

— Deux nouvelles sorties le 5 août, au cours des- 
quelles la vitesse propre fut estimée à 45 kilom. à 
l'heure environ, vitesse que n’atteignirent jamais les 
aéronats aussi réduits que le Zodiac-Ill et qui égale 
celle des grands dirigeables. Le capitaine Nemtchenko, 
de la mission militaire russe, était à bord. 

— Le 6 août, évolution suivie dans un rayon de 
10 kilomètres autour de l'aérodrome. À bord, MM. Cler- 
get, pilote; A. Schelcher ; Legall, mécanicien. 

— Le 7 août, de 7 heures à 8 h. 10 du soir, grand 
circuit par Versailles, Rocquencourt et retour avec évo- 
tutions diverses. Altitude moyenne, 450 mètres. Vent de 
13 mètres à la seconde constaté à la Tour Eiffel. 

Le Zodiac-IIl est engagé pour le concours d'aéronats 
de la Semaine de Champagne. — A. M. 


EN ALLEMAGNE 


Comment le « Zeppelin-l » gagna Metz 


Berlin, de notre corrrespondant particulier. — Prêt 
depuis une huitaine de jours, mais empêché par les 
intempéries, le Zeppelin-1 (Zeppelin 1907 allongé), sous 
la conduite du major Sperling, assisté du capitaine 
George et de l'ingénieur Muller, quittait le hangar de 
Friedrischafen pour se rendre à Metz, le 29 juin, à 
minuit et demi, 
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Suivant la ligne ferrée Friedrischafen-Ulm, il se diri- 
geait N.-N.-E., gêné par un vent du N.-O. Au départ, 
beau clair de lune ; mais bientôt le ciel se couvre et 
vers 3 heures, la pluie commence à tomber, puis ce 
sont des rafales, tant et si bien qu'après avoir dépensé 
tout son lest, le Zeppelin-1 fut obligé d'atterrir près de 
Biberach, vers 4 heures du matin, à environ 65. kilom. 
de son point de départ. On a essayé probablement 
d'adoucir l'atterrissage par l'effet des gouvernails de 
hauteur. Malgré cela, la nacelle arrière porta durement 
et fut traînée encore un bout de chemin jusqu'à ce que 
l'appareil fût arrêté. Le résultat fut que, sous le choc, 
la transmission droite fut faussée et le tachymètre 
brisé. Vers 8 heures du matin, des aides arrivaient, puis 
des mécaniciens avec des pièces de rechange. 11 pleu- 
vait toujours plus ou moins, tant et si bien qu'il fallut 
songer à attendre peut-être longtemps, et le ballon fut 
ancré, la pointe vers le bas, l'arrière vers le haut. 

La descente avait eu lieu d'environ 250 m. de haut. 
L’enveloppe extérieure des Zeppelin n'étant pas étanche, 
le Zeppelin-I fut mouillé... jusqu'au os, ce qui l’alourdit 
d'environ 2.000 kiles. La pluie et le vent firent tant et st 
bien que le Zeppelin-1 dut rester cinq grands jours en 
panne, continuellement ravitaillé de gaz frais. 

Le mardi et le mercredi (29 et 30 juin), de vent souffla 
par moments à plus de 14 m. par seconde. Le samedi 
3 juillet, le vent tournait à l’est, le soleil se montrait 
et commençait à sécher le Zeppelin-1 qui, après plus 
de 115 heures d'arrêt, reprit sa route à 11 h. 5 uu 
soir. Passé Ulm (38 kilom.), à minuit 5 ; Geislingen 
{70 kilom.), à minuit 45 ; Goppingen (88 kilom.), 1 h. 10; 
Stuttgart (125 kilom.), à 2 heures ; Pforzheim (160 kilom,;, 
à 2 h. 45 ; Karlsruhe (185 kilom.), à 3 h. 15 ; puis, 
passant le Rhin, Weissemburg, passe au-dessus de Bis- 
sen (250 kilom.), vers 5 heures, et atteint le hangar 
de Frescaty, près de Metz (345 kilom.), vers 7 heures 1/4 
du matin, par vent à peu près nul. 

Sans s'arrêter, le Zeppelin-l, file sur Metz, puis 
revient et repart par environ 400 mètres de hauteur 
pour rendre visite au faubourg ouest de Metz, pus 
une dernière visite au-dessus de Moulins et Longeville, 
assez près de la frontière. 

A 8 h. 20, le Zeppelin-1 s'arrêta à 40 mètres de haut 
et jette ses amarres. À 8 h. 1/2, il était rentré dans 
le hangar dont il n’occupe que la moitié, le reste étant 
réservé à un Gross et à un Parseval. Le hall a 150 m. 
de long, 50 de large, 38 de haut et est construit en ma- 
jeure partie en tôle ondulée, fermé par des portes « 
coulisses ; il aurait coùté plus de 1 million de marks. 

Bien qu'ayant du gaz neuf, le Zeppelin-I1 a été dégon- 
flé, sa charpente ayant souffert pendant son séjour 
près de Biberach. 

La vitesse moyenne du Zeppelin-I est de 44 kilom. 4 
pour celte circonstance. 


— L'Ila ouvrit le 10 juillet ; 5 dirigeables sont annon- 
cés : le Zeppelin-IIl, le Parseval-I[l, le Parseval-IV, 
un Clouth, et le non rigide de la Société Aéronautique 
du Bas-Rhin. 

L'Ila est l’Internationale Luftschiff Austellung (Expo- 
sition Internationale Aéronautique de Francfort). 

— L'empereur Guillaume Il à accepté le patronage 
d'un vaste projet ayant pour but l'exploration des ré- 
gions arctiques à l’aide d'un rigide Zeppelin, ainsi que 
l'exploration de l'atmosphère au-dessus des mers et 
des océans. Le but est absolument scientifique. Le 
comte Zeppelin et le professeur Hergesell sont les orga- 
nisateurs. Comme il n’est pas possible de monter le rigide 
au Spitzhberg, on sera obligé de s’y rendre par ses 
propres moyens. On espère commencer en 1910 ! 


Rectifications. — (De notre correspondant de Ber- 
lin.) — Une erreur importante s’est glissée dans nos ren- 
seignements antérieurs (V. Aérophile du 1° juin, p. 259, 
col. 1) au sujet du Gross II. Ce ballon n’a pas de poids 
mobile équilibreur. Le modèle d'essai de 1907 en pos- 
sédait un; mais la nacelle étant suspendue très bas, 
le centre de gravité était également très bas, et l'action 
produite par le déplacement de ce poids mobile, n'était 
pas en rapport avec la surcharge imposée à l'appareil. 
C'est pourquoi ce dispositif fut supprimé à bord des 
dirigeables Gross 1 el Gross II. 

Notons aussi que, contrairement à ce qui avait été 
annoncé, la carène du Parseval II a la même forme que 
celle du modèle précédent. 


Le ‘Zeppelin Il” gagne Francfort puis Cologne 


De notre correspondant de Berlin. — Environ 2 mois 
après son raid, son accident près Gœppingen, sa ren- 
trée en invalide à Friedrichshafen (voir Aérophile du 
15 juin 1909), le Zeppelin_Il réparé et ayant fait deux 
ascensions de recette à la suite desquelles il fut acheté 
par le Gouvernement, s'est rendu à son port d'attache 
définitif, Cologne, après avoir, ainsi que le comte Zeppe- 
lin l'avait promis, rendu visite à l’Ila (Internationale, 
Luftschiff Austellung. Exposition Aéronautique Inter- 
nationale à Frankfort-sur-le-Mein). 

Le départ de Manzell-Friedrichshafen eut lieu le 
31 juillet, à 3 h. 10 du matin par vent assez vif du 
Sud-Ouest, vent très favorable, la route allant vers le 
Nord-Est. Le comte Zeppelin pilotait le ballon. Aides 
et voyageurs : MM. Colsmann, directeur de la Société 
Zeppelin, Dürr et Stahl, ingénieurs, le capitaine 
Georges, les deux aéro-capitaines Hecker et Lau et trois 
mécaniciens. Passé Ravensburg )20 kim.) à 4 h. ; Bibe- 
rach (60 kim.) à 4 h. 40 : Ulm (95 klm.) à 5 h. Moyenne 
de route avec le vent, environ 65 à l'heure. 


Puis on file vers le Nord-Ouest en entrant au-dessus 
du Jura franconien et du Jura Souabe. Un fort vent 
contraire soufile dans les gorges et retarde la marche. 
Un orage de grêle s’abat sur le ballon et oblige à sacri- 
fier beaucoup de lest. Puis pendant près de 20 minutes, 
impossible d'avancer ; il y a même recul involontaire 
tout en essayant de descendre, ce qui est long et diffi- 
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Zeppelin (34 juillet). 
initiée  — (2 août). 
(5 aoûl). 
seessseresssse Gross II (4 août). 


Les grands voyages des dirigeables allemands. 


cile. On passe Beimerstessen (105 klm.) à 6 h. 30; puis 
Geislingen (125 klm.) à 7 h. 15, Gôppingen (140 klm.) 
à 8 h. 20. Après avoir lutté à nouveau contre le vent 
contraire, on arrive à Stuttgart (190 kim.) vers 9 h. 45, 
avec une moyenne de route de 21 klm. à l'heure depuis 
Ulm. 

La route va vers le Nord en suivant la vallée du 
Neckar. Le vent ne gêne plus et on passe Heiïlbronn 
(240 klm.) à 10 h. 3/4. Le vent à aidé la marche. On 
passe Heidelberg (270 klm.) à midi 55, Darmstadt 
(310 kim.) à 1 h. 30. Arrivée au-dessus de Frankfort-sur- 
Mein (340 klm.) à 2 h. 20) ; après avoir évolué au-dessus 
de la ville, le Zeppelin-IIl gagna l'Exposition où l’atter- 
rissage eut lieu à 3 h. 28, après 11 h. 3/4 de marche. 
La dernière partie, Stuttgart-Frankfort. a été faite à 
une moyenne de 35 klm. Le vent venait en général de 
l'Ouest ou du Sud-Ouest. De sorte que dans les vallées 
est-ouest la marche fut de beaucoup retardée ; dans les 
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FOURNITURES SPÉCIALES POUR ARTICLES DK SFORIS 


Spécialités pour tennis, foot-ball, boxe, croquet DETAIL 


Auguste BAILLEAU 


32, Rue de l'Entrepôt, 32 — PARIS 


Raquettes tennis en tous genres et tous poids. — Raquettes sur commande en 48 heures 
Remises spéciales aux Membres de l’Aéro-(lub de France et de l’Automobile-Elub de France 
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MOTEURS LÉGERS & 1/2 LÉGERS 
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autres parties, allant sud-nord, le vent fut un aide. 
A son atterrissage sur le terrain de l'Ila, on remit au 
comte Zeppelin une couronne de lauriers et les fêtes 
commencèrent ! 


Le lundi 2? août, à 10 h. du matin, départ de Frank- 
fort pour Cologne. Le temps est splendide ; un léger 
vent du Nord, ? à 3 m., ne retardera que peu la marche. 
On passe Wiesbaden (30 klm.) vers 11 h., Bingen 
(60 klm.) 11 h. 30, Koblentz (120 klm.) 1 h. 35. Traversé 
le Rhin et resté le long de l’Eifel. Vers 2 h., on atteint 
Neuwied (140 klm.) pendant une bourrasque orageuse 
qui retient le ballon près d'une heure dans sa marche. 
Vers 3 h. 1/4 le Zeppelin-Il va à la dérive, probablement 
quelque panne de moteur : une dépêche parle de re- 
change de soupapes. Le croiseur, les hélices arrêtées, 
descendit jusqu'à près de 60 mètres du Rhin. Vers 
7 h. 15, les moteurs sont remis en marche, et on atteint 
à 4 h. 45 Linz-Remagen (175 klm.); à 4 h. 50 Honnef 
(180 klm.). Le vent recommence à souftler rudement. On 
atteint vers 6 h. Rolandseck (190 klm.) ; l'ouragan reste 
vainqueur et repousse le dirigeable qui, étant donné 
l'heure avancée, ne veut pas risquer d’atterrir la nuit à 
Cologne, bien que n’en étant plus qu'à 45 klm. L'on 
décide de retourner à Frankfort. On passe Koblenz 
(260 klm.) à 6 h. 40, Bingen (320 kim.) à 7 h. 15 ; puis, 
tout en essayant de tirer sur l'Est vers Francfort, le 
Zeppelin-Il est entraîné jusqu'à Nierstein (360 klm.) et 
atteint Frankfort (390 klm.) vers 8 h. 15. L’atterrissage 
4 le terrain de l’Ila eut lieu à 8 h. 50, après 10 h. 3/4 

e route. 


Le 3 août, à 10 h. 10 du matin, nouveau départ. Le 
ballon est à 50 mètres de hauteur, lorsque les hélices 
sont embrayées et presque aussitôt le propulseur droit 
arrière éclate, tombant heureusement sans blesser per- 
sonne, et aussi heureusement sans avoir endommagé le 
ballon et cela c’est le plus grand bonheur ! Figurez-vous 
un ballonnet crevé, l'hydrogène s'échappant et les mo- 
teurs encore en marche !.. Avec son moteur d'avant, le 
Zeppelin-Il revient aussitôt et est ancré comme dix mi- 
nutes auparavant. La secousse a faussé les montants 
supportant l'arbre de l’hélice, ce qui oblige à rester 
jusqu'au jeudi 5 août à Francfort pour terminer des 
réparations assez difficiles et qui obligèrent à dégon- 
fler un ballonnet pour le démontage des bras endom- 
magés. 


Le nouveau départ eut lieu le 5 août à 4 h. 37 du 
matin. Le vent est très léger et vient du Nord-Est. On 
passe Linbourg (68 klm.) à 5 h. 50, Ems (85 klm.) à 
6 h. 25, et on entre dans la vallée du Rhin qui est pleine 
de brouillard, Neuview (110 kim.) 7 h., Linz (135 klm.), 
Honnef (140 klm.) 7 h. 40, Ronn (150 klm.) 7 h. 50. Puis 
au lieu de filer sur Cologne, le Zeppelin II se dirige 
vers Duren (195 klm.\ qui est enfin atteint, pour remer- 
cier la population qui, à elle seule, a envoyé un million 
de marks après la destruction du Zeppelin 1. A 
10 h. 30, le Zeppelin Il se trouve à Cologne (240 klm.), 
manœuvre au-dessus de la ville, puis contourne la ca- 
ihédrale pour atterrir à son hangar de Bickendorf à 
11 h. 1/2. 

— Le Zeppelin-IIl est en voie de finition; sa carcasse a 
élé transportée le 3 août au hangar flottant de Manzell 
pour être recouverte. On espère prendre l'atmosphère 
dans trois semaines. Le comte Zeppelin a promis de se 
rendre à Berlin avec le Zeppelin-lll le 26 août, et à 
Bregenz le 30 août, pour saluer l’empereur d'Autriche. 
Les députés du Reichstag sont invités à le visiter à 
Friedrichshafen en septembre. 


Les essais du « Gross-Il » modifié 


Le Gross-Il qui a été allongé de deux à trois mètres 
s'est remis en marche ; il manœuvrait il y a une hui- 
laine de jours plusieurs heures au-dessus de Berlin ; il 
vient de faire un voyage de 16 heures et demie. 

Parti de Tegel le 4 août à 11 heures et demie du soir, 
favorisé par un vent Nord-Est d'environ 6 mètres, il at- 
teint Halle (165 klm.) vers deux heures et demie, Wei- 
benfeld (200 kim.) à 3 h. 1/2, Sulza-les-Bains (225 klm.), 
Apolda (235 klm.) vers # h. 45. 

Les vallées de Thuringe sont remplies de brouillard, 
ce qui force à retourner. On atteint Halle (305 kim.) 
vers 8 h. 3/4 et Berlin (465 kim.) vers 2 h. 1/4 de l’après- 
midi : puis on se dirige vers Tegel où on manœuvre 
encore une heure en s'élevant jusqu'à 1.300 mètres envi- 
ron. Alterrissage vers 3 h. 3/%. 
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— Sur le champ de manœuvre de‘Tegel ‘on vient d’éle- 
ver une tente provisoire pour dirigeable, qui sera en- 
voyée aux manœuvres. Elle est constiluée par deux 
rangées de mâts en fer montés sur deux poutres en 
fer fixées au sol. Un système de cables tendeurs pas- 
sant par les mâts et fixés à des plots fichés en terre, 
supportent la bâche qui est aussi fichée en bas en terre, 
le tout peut être monté au champ de manœuvre en 
moins de ?4 heures. 

E. RucksrunL. 





LA CRKANDE SEMAINE D'AVIATION 


de la Champagne 


(Reims-Bétheny, du 22 au 29 août 1909) 


Organisée par le Comité de la Semaine d'aviation de 
Reims, avec le concours de l'Aéro-Club de France pour 
l'organisalion sportive. 


La Grande Semaine d'aviation de la Champagne qui 
s'ouvrira le 22 août, s'annonce comme un triomphal 
succès, surtout si le beau temps veut bien se mettre de 
la partie. 


Les représentants du gouvernement à la Se- 
maine de Reims. — Sur l'invitation de MM. Montfeuil- 
lard, sénateur de la Marne, le docteur Lenglet, maire 
de Reims, et le marquis de Polignac, président du Co- 
mité d'aviation de Reims, M. Briand, président du Con- 
seil des ministres, a promis de se rendre à la Grande 
Semaine d'aviation de la Champagne. 

M. Briand accompagnera M. le Président de la Répu- 
blique qui a accepté de se rendre à Reims du 2? au 
29 août (probablement le 29 août, jour de la Coupe 
d'aviation Gordon-Bennett), sans toutefois donner à sa 
visite un caractère officiel. 


L'organisation est déjà très avancée dans la plaine 
de Bétheny, près Reims, où se disputeront les épreuves. 
(V. Aérophile du 1" juillet 1909, le plan complet dé 
l'aérodrome.) à ‘ . 

Une gare provisoire amènera les visiteurs jusqu'au 
champ d'aviation. Les tribunes sont achevées, ainsi 
que le pavillon de la presse haut de trois étages, et le 
bulfet monstre qui aura à nourrir des milliers de spec- 
tateurs. 

Quinze des trenteginq hangars d'aéroplanes sont 
construits, les autres s'’achèvent. 

La Compagnie des chemins de fer de l'Est mettra à 
la disposition du public, le dimanche 22 et le diman- 
che 29, au départ de Paris et au retour de Reims, des 
trains spéciaux à prix réduits de 2° et 3° classes condui- 
sant les voyageurs directement à la gare provisoire 
construite sur le champ d'aviation. 

M. Paul Tissandier, le comte de Lambert, M. Glen 
Curtiss, l'aviateur américain, d’autres concurrents en- 
core se trouvent déjà à Bétheny. | 

L'Administration des Postes et Télégraphes a posé 
des fils spéciaux qui relieront directement le champ 
d'aviation à Paris, Londres, Berlin et Bruxelles. En 
outre, les communications téléphoniques entre l’enclos 
des tribunes et la ville de Reims seront assurées par 
dix circuits, dont quatre seront à la disposition exclu- 
sive de la presse. 

Les bureaux de location sont ouverts à l’Aéro-Club 
de France, 63, avenue des Champs-Elysées ; à l’Auto- 
mobile-Club de France, 8, place de la Concorde; et 
à Reims, au Comité d'aviation, 8, rue Bertin. 


Les prix et les épreuves. — Nous avons donné dans 
l'Aérophile du 1* juillet, les prix de ce grandiose 
meeting et le programme quotidien des épreuves. Nous 
y renvoyons nos lecteurs. 

A la liste des épreuves, il convient d'ajouter deux 
prix de l'Aéro-Club de France non mentionnés et qui 
peuvent être disputés concurremment avec les autres 
au cours de la Semaine de Champagne. Ce sont : 1° la 
Coupe d'aviation Ernest Archdeacon, à l'aviateur inscrit 
qui fera la plus grande distance sans escale. Celle 
épreuve-challenge est la plus ancienne des épreuves 
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d'aviation ; 2° le Prix de la tenue de l'air (3.000 fr. au 
1*, 2.500 fr. au 2°, 1.000 fr. au 3°, 500 fr. au 4‘), au 
total 9.000 francs offerts par l'Aéro-Club de France, qui 
seront répartis entre les 4 aviateurs français dont les 
vols, contrôlés conformément au règlement de la Com- 
mission aérienne mixte et totalisés à partir de l’engage- 
ment du concurrent jusqu'au 1‘ janvier 1910, donneront 
à cette date la plus grande distance. Engagement 
100 franes (non remboursables), à l'Aéro-Club de France, 
63, Champs-Elysées, Paris. 


Les concurrents. — Reprenons en la complétant la 
liste des concurrents engagés : 

Pour la Semaine d'aviation de Champagne : 35 appa- 
reils au 22 juillet ainsi énumérés : 1, 2. Esnault-Pelte- 
rie (2 monopl. REP), toutes épreuves, sauf passagers. 
— 3, Guffroy (1 monop. REP), toutes épreuves, sauf 
passagers. — 4. P. Tissandier (1 biplan Wright), toutes 
épreuves. — 5. Jean Gobron (1 biplan Voisin), toutes 
épreuves. — 6. Roger Sommer (1 biplan H. Farman), 
toutes épreuves, sauf la hauteur. — 7. Comte de Lam- 
bert (1 biplan Wright), toutes épreuves. — 8, 9. — 
Glenn H. Curtiss (2 biplans de la Herring-Curtiss Co), 
toutes épreuves. — 10. Esnault-Pelterie (1 monop. REP), 
toutes épreuves, sauf passagers. — 11, 12, 13. Société 
Antoinette (aviateurs : MM. Hubert Latham, René De- 
manest, Ruchonnet (3 monop. Antoinette), toutes 
épreuves. — 14. Santos-Dumont ({ monop. Santos-Du- 





Li coupe d'aviation Gordon-Bennett en orfévrerie d'argent 
(valeur 12,500 fr.) due à M, Aucoe, le grand orfèvre parisien. 


mont), toutes épreuves. — 15. P. Tissaridier (L biplan 
Wright), toutes épreuves. — 16. L. Delagrange (1 monop. 
Blériot-X1 ou biplan Wright), toutes épreuves, sauf 
passagers. — 17. De Rue (pseudonyme) (1 biplan Voisin), 
toutes épreuves. — 18. Kluijtmans (1 aéroplane KXluilj- 
mans), toutes épreuves. — 19. L. Bréguet (1 biplan Bré- 
guet), toutes épreuves. — 20. P. Roger (aviateur : Louis 
Paulhan) (1 biplan Voisin), toutes épreuves. — 21, 22. 
23, 24. Louis Blériot (monoplans Blériot des types X/ 
et XII), toutes épreuves. — 25, 26. Société Ariel (2 bi- 
plans Wrighl), toutes épreuves. — 27, Elienne Bunau- 
Varilla (1 biplan Voisin), toutes épreuves. — 28. Henry 
Rougier (1 biplan Voisin), toutes épreuves. — 29. G. 
Bailly (pseudonyme) (1 monoplan Antoinette), toutes 
épreuves. — 30, 31. Henri Farman (2 biplans Henri 
Farman), toutes épreuves. — 32. G. Cockburn (1 biplan 
Henri Farman), toutes épreuves. — 33. H. Fournier 
(1 biplan Voisin), toutes épreuves. — 34. L. Schreck 
(1 biplan Wright), toutes épreuves. — 35. Fernandez 
{(biplan Fernandez), toutes épreuves. 

Pour les éliminatoires françaises de la Coupe d’avia- 
tion Gordon-Bennett : MM. Guffroy, R. Esnault-Pelterie 
(@ appareils), Jean Gobron, L. Delagrange, P. Tissan- 
dier, F. de Rue, L. Blériot (2 appareils), Santos-Dumont, 
A. Rougier, E. Bunau-Varilla, L. Schreck, R. Gasnier, 
L. Paulhan, 3 appareils Antoinette. 

Parmi eux l'Aéro-Club de France désignera les trois 
champions appelés à défendre les couleurs françaises. 

Pour la Coupe Gordon-Bénnett d'aviation 1909. — 
3 champions français à désigner ; 1 champion améri- 
cain (M. Glenn H. Curtiss); 3 champions anglais (pas 
encore désignés nominativement); 1 champion autri- 
chien (probablement M. Lorenc): 3 champions italiens 
(pas encore désignés nominativement). 

La Coupe Gordon-Bennett d'aviation, challenge inter- 
national interclubs, disputé par voie de défi et pour 
la première fois en 1910, comporte : 1° une coupe (objet 
d'art d'orfèvrerie d'argent reproduit ci-contre), d’une 
valeur de 12.500 fr., pour le club du vainqueur : 2° pour 
chacune des trois premières mises en compétition an- 
nuelles, une somme de 25.000 francs espèces, versée au 
vainqueur. Pour 1910, il s'agit de couvrir dans le temps 
le plus court, 20 kilomètres en circuit fermé. na 
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L'Angleterre n'est plus une île. — Aéroplane Blé-. 
riol, modèle 1909 : poids total monté, 300 kil. ; surface, 
1% mg; puissance, 22 HP: charge par mg, 22 kil. ; 
charge par HP, 13 kil. 6; vitesse, 60 kilom. ; prix total, 
10.000 fr. ; prix par kil., 40 fr. ; capacité de transport, 
1 homme ou 100 kil. 


Aéroplane Von K..., modèle 1915 : Poids total monté, 
1.000 kil. : surface, 33 mg; puissance, 50 HP ; charge 
par mq, 33 kil. ;: charge par HP, 20 kil. ; vitesse, 90 ki- 
lom. : prix total, 20.000 fr.; prix par kil., 33 fr. ; capa- 
cité de transport, 4 hommes ou 400 kil. 


Un aéroplane Von K.…, modèle 1915 peut transporter 
à 100 kilomètres, en trois heures, aller et retour, trois 
hommes équipés avec vivres et munitions, ou bien 
310 kil. de matériel : il peut faire par jour 5 voyages. 
12.000 aéroplanes à 30.000 vovages par jour, transporte- 
ront : le premier jour de l'invasion : 150.000 hommes 
et 3.000 tonnes de matériel ; les deuxième et troisième 
jours : 60.000 hommes et 12.000 tonnes de matériel ; les 
quatre jours suivants : 90.009 hommes et 27.000 tonn°s 
de matériel; en une semaine 300.000 hommes et 
42.000 tonnes de malériel, etc., etc. 






Or, 12.000 aéroplanes à 20.000 francs, coûtent 240 mil- 
lions, comme 4 Dreadnougnt à 60 millions ou 3 Grosser- 
Deutschland à S0 millions. 


«< Et nunc erudimini Brilanni » PIAV: 
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LE TRIOMPHE DE RLÉRIOT 


Paris fait à l'Aviateur 
une réception inoubliable 


A la Gare du Nord. — Après l'accueil enthousiaste 
de l'Angleterre, Blériot avait quitté Londres le 27 juillet 
et passail la nuit à Calais. Le lendemain, il partait de 
celte dernière ville par le rapide de 1 h. 1/4. 

Le public parisien avait été prévenu par la presse 
de l'heure d'arrivée de Blériot et plus de 100.000 spec- 
tateurs s'étaient rendus à la Gare du Nord. 

A 5 h. 1/4 enfin, avec une demi-heure de retard, le 
train fait son entrée sous le hall. Malgré le service 
d'ordre dirigé par le préfet de police en personne, les 
quais ont été envahis et c’est, submergé au milieu de 
la foule, que Blériot, accompagné de Mme Blériot, 
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Blériot acclamé par la foule qui entoure sa voiture. 
(Photo Rol.) 


MM. A. Leblanc, A. Fournier et quelques amis, est reçu 
à sa descente de wagon par les représentants du gou- 
vernement, MM. Louis Barthou et Millerand, ministres 
de la Justice et des Travaux publics ; M. Léon Barthou, 
représentant l’Aéro-Club de France, etc. 

Péniblement, le petit groupe gagne alors la salle des 
douanes décorée avec simplicité et où, très démocra- 
tiquement, a lieu la réception officielle, M. Louis Bar- 
thou prononce une allocution d’abord familière, puis 
plus large, émue pour finir par une vibrante péro- 
raison que l’on acclame: « Vous avez inscrit un nom 
de conquête, de victoire et de gloire au Livre d'Or de 
l'humanité ; au nom du gouvernement et de la France, 
je vous dis simplement merci! » 

Mais, lorsque l’aviateur pénètre dans la cour d'ar- 
rivée, c’est un éblouissement ! Voyant les landaus qui 
attendent le cortège, débordant agents de police et 
gardes municipaux, la foule, la foule s'étend à perte de 
vue... Un cri éclate alors, une clameur énorme, qui 
monte, assourdissante : « Vive Blériot ! » 

Une voiture s'avance dans laquelle prennent place 
M. et Mme Blériot, MM. de Lapeyrouse, Anzani et 
Marchal. Fontaine, du Malin, est sur le siège avec le 
drapeau de l'atterrissage déployé. è 

A. Leblanc suit dans un seconde voiture, veillant 
gentiment sur les quatre aînés de Blériot qui, dans cette 
cohue, n’ont pu encore embrasser leur papa. 

Le rortège, encadré par un peloton de gardes à che- 
val, s'ébranle enfin. Par les grands boulevards, la rue 
toyale, la place de la Concorde, les Champs-Elysées — 
aclamé sur tout le parcours par les spectateurs mas- 
sés sur les trolloirs, penchés aux fenêtres — le triom- 
phateur gagne l’Aéro-Club de France. 





A l’Aéro-Club de France. — À l'Aéro-Club, la ré- 
ception est plus intime, mais tout aussi chaleureuse et 
plus cordiale encore. C'est un peu tout l'Aéro-Club qui 
triomphe avec Blériot. 





Et M. de La Vaulx, vice-président de l’Aé.-C. F., qui, 
point encore remis de son récent accident d'atterrissage, 
est venu, appuyé sur une canne — tout comme celui 
qu'il vient recevoir — M. de La Vaulx prononce alors 
la charmante allocution suivante : 


Mon cher Blériot, 


Permellez-moi en l'absence de notre président, M. Cailletet, 
relenu loin de nous par son élat de santé, de vous souhaiter 
au nom de lous nos camarades la bienvenue à l’Aéro-Club de 
France. 

Nous sommes tous ici, fiers de la glorieuse performance que 
vous avez su mener à bien; car en traversant la Manche à 
bord de volre aéroplane, vous n'avez pas seulement accompli 
un bel acle sportif, mais vous avez accompli un acle d’une 
portée bien plus haute, un acle humanilaire ; vous nous avez 
permis d’apercevoir dans un avenir prochain l'exlension ra- 
pide des relations amicales entre les peuples ; vous nous avez 
montré la vraie, la belle, la noble solution, si je puis m'ex- 
primer ainsi, de l'entente internalionale. 

C'est pourquoi votre exploit a provoqué l'admiration du 
monde entier, et c’est pourquoi nous sommes fiers que cel 
exploit ait été accompli par un Français, par un de nos 








Folkestone 


FRANCE 


BOULOGNE 





Itinéraire réel du Blériot XI de Calais à Douvres 


membres, par un des dirigeants de notre cher Aéro-Club de 
France. 

Aussi notre Conseil d'administration réuni avant-hier en 
extraordinaire, vous a décerné sa grande médaille 
-à dire sa plus haute récompense, celle qu'il ne dé- 
cerne qu'aux vrais pionniers de la locomolion aérienne. 

Notre Conseil voulant aussi fixer par un souvenir ineffa- 
cable la date glorieuse du 25 juillet 1909, a décidé d'élever 
aux Baraques, près de Calais, un monument commémorant à 
jamais votre triomphe. 

Pour terminer, mon cher Blériot, recevez nos remerciements 








pour la gloire que vous faites rejaillir sur l'Aéro-Club de 
France, et laissez-moi, au nom de tous mes camarades, vous 
donner !l'accolade fralernelle, fêlant ainsi votre heureux 
relour au milieu de nous. 


En terminant, M. H. de La Vaulx donne à Blériot 
une fraternelle accolade. Très ému, celui-ci prononce 
quelques paroles de remerciements, demandant que 
l'on reporte une partie des félicitations sur ses fidèles 
collaborateurs, Alfred Leblanc, « l'organisateur de la 
victoire », et Anzani, l'habile constructeur du moleur. 
Puis, après avoir subi l'assaut des congratulateurs, 
M. et Mme Blériot disparaissent discrètement et modes- 
tement, rejoignent leurs enfants, rentrent chez eux. 
enfin seuls ! 
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L'Aéroplane REP 2 bis gagnant À Euc le 3° Prix des 200 mètres 


LES MOTEURS 6 ol. 20/26 hp 62 ke 608 
EXTRA-LÉGERS REP So rarur 


ls sont légers par leur comoeption même. — Is sont 
les seuls pesant réellement moins de deux Ixilos par 
cheval en ordre de marche. — Ils sont essayés de une 
à trois heures en présence du Ciient avant. livraison. 


LES AÉROPLANES sont 
MOROPLANS REP. ed 


Is peuvent être maniés aprés un ocouùurt apprentis- 
sage. -- lis ont le meilleur rendement: ils portent 26 kgs 
par mn! à 60 à heure. Le retour au SsO1 est ammorti par 
une suspension olé0-pneumatique.— 11s sont essayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAUL/T- 
PELTERIE à Buo, près Versailles, qui est à la dispo- 
sition des Clients. + 


uses EU ECE, °°". 


Elles sont à quatre pales, en aluminium. -- Souples 
et très légères.-- Leur rendement normal est de SO O0. 
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LES CATALOGUES 


Robert ESNAULT-PELTERIE 


149, Rue de Silly 
à BILLANCOURT 


près PARIS (Seine) 
Tél. 872-01. - Adressetélégr. REP. BILLANCOURT 





Le Moteur 30/35 hp REF 7 cylindres 
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Chez les ministres et chez nos confrères. — 
Après une journée de repos — point complet d’ailleurs, 
car l'actif Blériot reprit immédiatement à son usine la 
direction des travaux — Le héros de la traversée du 
Channel doit satisfaire de nouveau aux exigences de 
:a popularité. 

Le vendredi matin, 30 juillet, Blériot rend visite au 
président du Conseil, M. Briand, qui a exprimé le désir 
de le recevoir, et à MM. Louis Barthou et Millerand, 
les membres du gouvernement qui l'avaient reçu à son 
arrivée à Paris. 

L’après-midi enfin, l’aviateur rend visite à la Presse, 
se rend successivement au Malin, à l'Aulo, puis au Jour- 
nal. 


A l'Hotel de Ville. — Le lendemain, à 3 heures de 
l'après-midi, Blériot est reçu par le Conseil municipal 
à l'Hôtel de Ville envahi par la foule de ses admirateurs. 
Le président du Conseil, M. Chausse, souhaite la bien- 
venue à l’aviateur et lui remet la médaille d’or offerte 
par le Conseil municipai. MM. de Selves, préfet de la 
Seine ; Lépine, préfet de police ; Lampué, président du 
Conseil général, prennent ensuite la parole d’une voix 
claire qui tremble légèrement d'émotion, Blériot re- 
mercie. 

Après une visite des salons de l'Hôtel de Ville, l’avia- 
teur se retire. Accompagné de Mme Blériot et des 
membres du Bureau du Conseil, il prend place dans 
les landaux officiels et se rend au siège de la Ligue Na- 
tionale Aérienne. 

Le président de la Ligue, M. Quinton, remet à l’avia- 
teur une médaille d'or commémorative du voyage de 
Calais-Douvres, puis le commandant Renard, MM. 
Deutsch de la Meurthe, Archdeacon, Painlevé, Carpen- 
tier, Armengaud, Chausse prennent successivement la 
parole. Blériot se retire après avoir remercié la Ligue 
de son aimable accueil. 


Le banquet de l’Aéro-Club de France. — On trou- 
vera. d'autre part, le compte-rendu du banquet de 
l’Aéro-Club qui eut lieu le samedi soir au quai d'Orsay 
et qui fut le couronnement de cette semaine triomphale. 
{Voir plus loin, compte rendu). 


A Port-Aviation. — Le dimanche 1° août, la Société 
d'encouragement à l'Aviation fêtait Blériot à Port-Avia- 
tion. A 5 heures, l’aviateur arrive à l'aérodrome, reçu 
par M. Dussaud, président de la Société, accompagné de 
M. Argeliès, maire de Juvisy, et entouré des membres 
du Conseil d'administration dont Blériot lui-même fait 
partie. 

Par l'avenue qui a reçu le nom d’ « Avenue Blériot » 
le cortège se rend au champ d'aviation, où Gaudart 
exécute quelques belles envolées dont on trouvera d’au- 
tre part le compte rendu. 

A l'issue d'un grand banquet, M. Dussaud remet à 
Blériot la grande médaille d'or, la plus haute récom- 
pense de la Société. Et de charmants discours scnt 
prononcés par le baron La Gâtinerie, Mme Airault, 
MM. Argeliès et Dausset. 


Derniers banquels. — Le lundi 2 août, les membres 
du Conseil d'administration de la Société Blériot con- 
vièrent à diner, chez Marguery, Mme Blériot, Louis Blé- 
riot et la Presse. Ce fut une fêle en petit comité du 
charme le plus délicat. 

Le mardi 3 août, enfin, Blériot offrait un banquet à 
tout le personnel de ses ateliers, ingénieurs, ouvriers, 
mécaniciens, qui vint clore cette longue série de fêtes. 


EpMmoxp PoiLLor 


Autour de la Traversée de la Manche 


Un second prix. — [En témoignage du courage de 
M. Latham, le Daily Mail décida d'offrir une coupe en 
argent d’une valeur de 2.500 francs, au second aviateur 
qui réussira à traverser la Manche en aéroplane. 





Le retour de Latham. — Rentré à Calais la veille 
par le bateau de nuit, le 28 juillet, le courageux avia- 
teur, qui n'avait pu vaincre la guigne persistante, se 
rendait à Boulogne en automobile st rentrait le soir à 
Paris à 9 h, 15. 


Essai et abandon de Lambert, — A \Wissant, le 
27 juillet, à 8 heures du matin, M. de Lambert effec- 
tuait un court essai, mais la rupture d’une poulie de 
transmission provoqua un brusque atterrissage et le 
bris d’un patin. 

Le comte de Lambert décida alors de commencer son 
entraînement pour la semaine de Reims, quittant Wis- 
sant en remettant à septembre ses projets de traversée 
de la Manche. 


Départ des Antoinette. — Le 3 août, les deux mo- 
noplans de Latham, démontés et emballés, quittaient 
Sangatte. 

L'un est expédié sur Mourmelon ; celui qui est tombé 
en mer en vue de Douvres retourne aux ateliers de 
Puteaux. 


Le prix Boulogne-Folkestone et retour. — À Eou- 
logne, s’est institué un Comité dans le but d'organiser 
des épreuves d'aviation dans cette ville. Le 4 août, 
une délégation du Comité boulonnais se rendait à Fol- 
estone. La municipalité anglaise acceplait alors la 
proposition de la municipalité française : chacune des 
ville devant réunir 10.000 francs, afin de constituer un 
prix de 20.000 francs qui serait accordé au premier 
aviateur qui entre le 1* et le 30 septembre, effectuerait 
le parcours Boulogne-Folkestone et retour avec alter- 
rissage sur la côte anglaise. 

Les choses en sont là! 


Le prix du baron de Forest (100.000 francs) est 
offert au premier aviateur anglais qui traversera la 
Manche dans un appareil de construction anglaise. En 
allant élablir en Angleterre un de ses biplans qui dé- 
butent si glorieusement, Henri Farman pourrait se 
meltre en ligne avec une belle chance de gagner avant 
peu celte princière allocalion. 











Latham, debout sur son appareil, est recueilli à 1 mille de la côte anglaise par la vedette d'un cuirassé après sa deuxième tenta- 
tive de traversée de la Manche. (Photo Branger.) 
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LE BANQUET DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


Ein l'honneur de Louis Blériot et des 


nouveaux légionnaires de l’Aéronautique 





Au banquet de l’Aéro-Club de France 


(Photo Rol.) 


Louis Blériot remercie au nom des légionnaires de l’Aérolocomotion, 


Le soir du 31 juillet avait lieu dans les vastes salons 
du Palais d'Orsay, le grand banquet organisé par 
l'Aéro-Club de France, en l'honneur de la traversée de 
la Manche en aéroplane, par Louis Blériot, et des nou- 
veaux légionnaires français et étrangers de l’aéro-loco- 
motion. 

De la même façon, l’Aéro-Club avait fêté déjà le 
10 novembre 1906, les glorieuses et mémorables envo- 
lées de Santos-Dumont ; le 16 janvier 1908, la fameuse 
victoire d'Henri Farman dans le Grand Prix d'aviation 
Deutsch-Archdeacon ; le 5 novembre dernier, l'attribu- 
tion de la grande médaille d'or de l’Aéro-Club de France 
aux frères Wright : il se devait de célébrer d’une façon 
plus solennelle encore, avec les hautes distinctions con- 
férées à quinze de ses membres au titre aéronautique, la 
magnifique performance de Louis Blériot, dont l'éclat re- 
jaillit sur toute la promotion. 

Au héros de la traversée de la Manche, après les 
triomphales journées qui la précédèrent, comme à ses 
camarades de promotion, cette fête du 25 juillet laissera 
un souvenir plus particulièrement cher et ému. 
N'était-ce pas, pour tous ceux qui depuis le début ont 
cru à la locomotion aérienne, qui l'ont défendue, créée, 
développée, l’acclamation enthousiaste de leurs cama- 
‘ades de la première heure, témoins de leurs travaux, 
de leurs luttes, de leurs déboires, heureux d’acclamer 


enfin leur triomphe ? 


Le banquet ne réunissait pas moins de 500 convives 
dans un cadre décoré avec un goût parfait et digne de 
la fête. Durant le dîner qui fut exquis, la musique du 
102?° d'infanterie exécuta un superbe programme de con- 


cert. 
Occupaient les tables d'honneur : 


M. L.P. Cailletet, président de l’Aéro-Club de France ; 
Mme Louis Blériot; MM. Louis Barthou, ministre de la 
Justice; Millerand, ministre des Travaux publics; Louis 
Blériot ; Depasse, député ; Lampué, président du Conseil gé- 
néral de la Seine ; Richard Wallace, président de l’Aéro-Club 
of the United Kingdom; général Dalstein, gouverneur de 
Paris; comte Recopé, représentant l’Automobile-Club de 
France ; Loreau ; Henry Deutsch de la Meurthe ; Chargue- 
raud, directeur des routes ; Vezier, représentant le préfet de 
la Seine; Léon Bollée; Santos-Dumont; Harl O Berg ; 
Soreau ; Victor Talin; comte Henry de La Vaulx; Ernest 
Archdeacon ; Cortlandt Bishop, président de l'Aéro-Club of 
America ; Léon Delagrange ; Clément; Henry Farman, Jul- 
liot; André Michelin; Henry Kapferer; Edouard Surcouf ; 
Gabriel Voisin ; Maurice Mallet ; Hennequin, du ministère de 
l'Intérieur ; marquis de Polignac; Gustave Eiffel; Robert 
Esnault-Pelterie ;: vicomte André Ruinart de Brimont ; Alexan- 
dre Anzani; Abel Ballif; Louis Breguet; Léon Barthou; 
Georges Besançon ; comte de Castillon de Saint-Victor ; Al- 
fred Leblanc; Jacques Balsan; Gaumont; Juchmès; com- 
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mandant Renard ; Chauvière ? Charles Voisin; Armengaud 
jeune ; Barbotle; Brazier ; comte de Contades ; Georges Du- 
bois le Cour ; comte de Lapeyrouse ; comte de Lambert ; Lam- 
bert, maire de Toury ; Georges Le Brun; Marchal; François 
Peyrey ; Pierre Perrier; Paul Rousseau ; Paul Tissandier: 
Ernest Zens. 


Noté encore : 


MM. le comle d'Aubigny ; Auerbach; Ascensio ; Bossuel ; 
Bocande ; de Bader ; Bernard Constant; Bérard; G. Ber 
ger; Blumenthal; Bénard; Bruno-Pelissier,; Bernheim ; 
Bonnard ; baron de Béville ; N. de Réville ; James Bloch; 
Brocard ; Boizel; lieutenant Bellenger; docteur Crouzon; 
Emile Carton ; Louis Capazza ; Charbonnel; Carrion,; Cos- 
son ; Chiron ; Coanda ; Dussaud ; Delcroix ; Paul Delaporte : 
Durivaux ; Derihon ; de Dampierre ; Derrien ; Devise ; Echa- 
lié ; Escande ; comte Economos ; comte de Kaucompré ; For 
dyce ; Faura ; Franckel; A. Fournier; commandant Ferrus ; 
André Granet ; Giraudeau ; Maurice Guffroy ; Gianoli; Guil- 
lelmon ; Garnier ; docteur Guglielminetti; Guyot; Gaumont 
fils ; René Gouache ; G. Guillaume ; Hersent; Helwig ,; Ho- 
gan ; Houry ; Hugé ; Hüe,; Gaëtan de Méaulne ; Hugues Ma- 
lenfer de Brauer ; André Noël; Albert Ostheimer; Louis 
Olivier ; Pierron; Pupier; Pornanski; Pivel; chevalier 
Pesce ; Olto de Parnegg ; A. Pregre ; Regnard ; Refoule fils ; 
Roux ; Pierre de Ratmanoff : Henry Rougier ; A. Schelcher ; 
Georges Suzor; J. Saunière; docteur Soubies; Salleron ; 
Swearts ; Sommer ; Paul Texier ; capitaine Thomas; Tallon ; 
Tauber ; Tarel; Weissmann ; Emile Wenz; L. Worth; Jac- 
ques Vernes ; Vinet,; Vuitton ; Jacques de Vilmorin; Paul 
Zens, etc. 

Nos confrères : Hewartson, du Daily Mail; Fontaine et 
Robert Guérin, du Matin; Bradley, du New York Herald ; 
J. Laffite, de l'Echo de Paris ; Frantz Reichel, du Figaro ; 
Bertrand et Paul Sencier, de l'Intransigeant ; Cousin, de la 
Presse : E. Poillot, de l’Auto; Berg, Georges Bans et de 
Riche, des Sports ; Darzens, du Journal ; Wimille, du Petit 
Parisien ; Manoury, du Petit Journal ; Boureau, des Débats ; 
Ch. Gallié, des Grands Régionaux ; Durand, de l'Agence Ha- 
vas ; R. Tampier, des Annales ; Franck Puaux, du Siècle ; 
Méry, du Gaulois, etc. 


M. Georges Besançon présente les excuses de MM. Lé- 
pine, préfet de police ; L. Nadar, le vénéré patriarche de 
l'aviation, dont nous reproduisons plus loin en fac- 
simile, la spirituelle lettre d’excuses, pleine d’ardeur 
et de foi enfin triomphante ; le marquis de Dion, pré- 
sident d'honneur, fondateur de l’Aéro-Club de France, 
président de la Chambre svndicale des industries aéro- 
nautiques ; lord Northcliff, directeur du Daily Mail, 
journal fondateur de la grande épreuve gagnée par Blé- 
riot ; le maire de Calais, le baron Zuylen de Nyevelt de 
Haard, président de l’Automobile-Club de France. 


M. Louis Barthou, ministre de la Justice, prend en- 
suite la parole en ces termes : 


Mes chers collègues, 


Ces trois mots suffisent à vous indiquer que je ne parle 
pas en ministre, puisque je ne pourrais employer qu’un 
singulier et ne m'adresser qu'à Millerand, c’est comme 
membre de l’Aéro-Club de France que je me lève, et je le 
remercie d’avoir bien voulu me laisser l'honneur de décerner, 
au nom de notre Sociélé, trois médailles : d’abord, la grande 
médaille d'or. 

J1 me suffira de lire la mention qui y est inscrite pour que 
vous vous rendiez comple que c’est nn acle de justice qui 
a été accompli par l’Aéro-Club : 

« À Louis Blériot, en commémoration de la première (ra- 
versée de la Manche en aéroplane. Calais-Douvres. 95 juil- 
let 1909. » (Applaudissements el bravos répétés.) 

Vos applaudissements me dispensent d'ajouter un mot quel 
conque. É 

Deux médailles d'argent sont décernées par l'Aéro-Club 
la première à M. Leblanc. (Vifs applaudissements.) 

Je suis bien certain que nul plus que Blériot n'est dis- 
posé à s'associer aux remerciements que l’Aéro-Club adresse 
à son collaborateur. Blériot a eu le génie, le coup d'œil, 
l'audace ; il a réalisé la conquête. Mais à côté de lui, un 
collaborateur de fous les instants a prévu, a surveillé, et, 
dans une cerlaine mesure, préparé les événements. Il se 
rait injuste qu'ayant été à la peine, Leblanc ne fût pas à 


l'honneur, et je suis, pour ma part, très heureux de lui 
décerner, en votre nom, cette médaille cemmémorative, (Nou- 
veaux applaudissements.) 

Enfin, l'Aéro-Club m'a chargé de décerrer une troisième 
médaille, une médaille d’argent à l’un des meilleurs et des 
plus utiles collaborateurs de Blériot. 

Il me souvient dans ma vie sporlive, dans ma vie spor- 
tive. de spectateur (Sourires), d’avoir vu M. Anzani, par 
son courage admirable, par sa lémérilé, nous donner le 
frisson. M. Anzani a construit le moteur qui a permis à 
Blériot de réaliser ses vols remarquables et, en particulier, 
de traverser la Manche. C'est donc un acle de justice 
qu'accomplit l’Aéro-Club, et je suis heureux d’en être ici 
l'interprète. (Vifs applaudissements et bravos prolongés.) 

Mes chers collègues, vos applaudissements sont la preuve 
que vous avez le sens de la justice, et étant donnée la fonc- 
tion que je détiens, aucune constalalion ne pouvait m'être 
plus agréable. (Rires ct applaudissements répétés.) 


Les applaudissements terminés, M. Cailletet, prési- 
dent de l’Aéro-Club de France, prononce l’allocution 
suivante : 


Monsieur le Ministre de la Justice, 
Monsieur le Manisire des Travaux publics, 
Mes chers collègues, 


En ce jour, qui voit la glorificalion de longs travaux, de 
merveilleux efforts d'intelligence et d'énergie, 1 m'est parli- 
culièrement agréable de voir parmi nous et de saluer deux 
membres éminents du Gouvernement : 

M. le Ministre de la Justice et M. le Ministre des Travaux 
publics. 

Leur présence à celle fèle est le gage de l’intérêt précieux, 
de la bienveillance éclairée que ies pouvoirs publics n'ont 
cessé d'accorder au grand mouvement dont nous célébrons 
aujourd'hui l'aboutissement triomphal. 

M. Louis Barthou avait naguère dans son département 
les « communications aériennes ». IL me permettra de lui 
exprimer toute notre gratitude, pour la sollicitude si éclairée 
qu’il a témoignée à l'aéronautique et pour le discernement et 
le tact avec lequel il a su transmettre à ses pionniers le 
témoignage éclatant de la reconnaissance nationale. 

M. Louis Barthou, qui a déjà lant fait, particulièrement 
pour d'Aéro-Club de France, ne s’est pas borné à des sym- 
pathies platoniques ; il est un des rares privilégiés qui aient 
pratiqué les divers genres de locomotion aérienne : sphé- 
rique, dirigeable, aéroplane. 

A cette connaissance pratique et directe de la queslion, 
il dut sans doute celte heureuse prescience qui le fit placer 
en têle de la promotion des légionnaires de l’aéro-locomotion, 
notre collègue Louis Bileriot, et fit coïncider pour lui, par 
une rare fortune, la récompense avec l'acte le plus digne 
de la mériter. 

Que M. Louis Barthou veuille bien accepter la médaille 
spécialement frappée, que l’Aéro Club de France m'a chargé 
de lui remettre, en témoignage de la reconnaissance de tous 
ceux qui s'intéressent à la locomolion aérienne. 

M. Louis Barthou nous conservera au minislère de la 
Justice des sympathies qui resteront précieuses, mais nous 
sommes assurés aussi que l'hémme pçolitique éminent qui 
lui succède au ministere des Travaux publics, se montrera, 
pour le plus grand bien de l'aéronautique, le digne conti- 
nuateur de ses tradilions. 

M. Millerand n'a-til pas d’ailleurs, dès l’année 1900, 
époque à laquelle il élait ministre du Commerce, présidé 
avec l’autorité qui lui appartient, à l’organisation des grands 
concours aéronautiques de l'Exposition Universelle, à Vin 
cennes, concours dont notre vice-président, Henry de La 
Vaulx, fut lauréat. 

Qu'on ne dise pas qu'il ne s'agissail alors que de ballons ; 
alors comme aujourd'hui, il s'agissait de l’idée aérienne 
dont tous les bons serviteurs ont droit à nos hommages. 

Je remercie aussi : 

Les groupes parlementaires de la locomotion aérienne qui 
se sont récemment fondés au Sénat el à la Chambre des 
députés et qui ont déjà fait heureusement ressentir leur 
aclion féconde et bienfaisante : 

Le Conseil municipal de Paris, qui a su encourager libé- 
ralement la locomotion nouvelle et qui vient de faire à notre 
glorieux collègue, Lou‘ Blériot, une réceplion digne de ses 
mérites et de la populalion parisienne : 

M. le Gouverneur militaire de Paris, qui ne ménagea pas 
aux aviateurs son concours fort ulile en mettant à leur dis 
position, dans la mesure du possible, les champs d’'expé- 
rience où ils prirent leurs premiers essors ; 
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J'aurais garde d'omettre M. Henry Deulsch de la Meurthe, 
dont l'inlassable générosité et la libéralilé si éclairée — il 
en donnait récemment un nouvel et magnifique exemple — 
ont déjà tant foit pour l'aéronautique française ; 

Et je dois une mention parliculièrement reconnaissante 
au marquis de Dion, président d'honneur, fondateur de 
l’Aéro-Club de France, et coutumier des idées généreuses, 
qui pril, en qualilé de député, l’heureuse initiative de pro- 
poser une promotion spéciale, dans la Légion d'honneur, 
pour récompenser les pionniers de ia locomolion aérienne. 


Ce sont ces pionniers que nous fêtons aujourd'hui 

Je n'ai point à vous exposer leurs mériles, universelle- 
ment reconnus maintenant, aprés des heures difficiles. Tous 
sont de bons et vaillan!s serviteurs de l'idée aérienne et 
du progrès scientifique. La France, fertile en hommes, n’en 
acclamera jamais de plus dignes d'admiration. La civilisa- 
tion universelle n'a jamais eu de meilleurs champions. 

Il me sera permis, loulefois, d'exprimer, en qualité de 
président de l’Aéro-Club de France, notre joie loute parti- 
culière à ne compter parmi eux que des collègues et à leur 
adresser nos profonds ét cordiaux remerciements pour l'éclat 
que leurs mérites ont jelé sur le Club, en l'associant, par 
le fait même, à cette fète de la reconnaissance nationale. 


Mais, vous serez fous d'accord avec moi — vous surtoul 
qui comptez parmi ses émules — pour penser que parmi 
nous ce soir un homme a plus particuliérement droit à nos 
hommages et à notre gralitude. 

Nous fétons aujourd'hui un des plus grands événements 
de l’histoire : la traversée de la Manche en aéroplane. 

Cette audacieuse entreprise tenta le courage d'un de nos 
collègues, Hubert Latham, supérieur à sa malchance. 

Elle fut pour Louis Blériot l'occasion du triomphe. 

Vous êles un homme heureux, men cher monsieur Blériot. 

L'éclatante victoire que vous venez de remporler a relenti 
dans le monde entier. Elle semblait d'avance vous être ré 
servée. Vos succès antérieurs, l'appareil que vous avez conçu, 
exécuté, et dont vous vous êles si habilement servi, votre 
inébranlable confiance enfin, élaient le présage de l’admi- 
rable envolée que vous venez d'accomplir. 

A peine abordiez-vous le sol de l'Angleterre que vous re- 
ceviez la plus glorieuse récompense. Elle couronnait de 
longs et inoubliables travaux. Ne vous occupiez vous pas 
déjà d'aviation à celte époque, qui nous semble lointaine, 
et que je rappelais tout à l'heure, des concours d'aérosta- 
lion de Vincennes? Votre savoir théorique et volre esprit 
ingénieux vous firent ensuile crév; la Libellule, le premier 
monoplan qui vous permit de vous élever et de vous diriger 
dans les airs. 

Vous aviez déjà trouvé la voie que vous alliez parcourir, 
par laquelle, de succès en succès, vous avez abouti à la 
victoire que nous célébrons en ce jour. 

L'Institut de France, toujours soucicux d'encourager les 
amis de la science, vient de vous accorder une haute récom- 
pense en partageant entre M. Gabriel Voisin et vous, les 
100.000 francs du prix « Osiris ». ce fut pour moi un bonheur 
de faire parlie de la commission académique qui a si jus 
tement consacré vos travaux. 

Le peuple anglais vous a salué avec enthousiasme ; M. Ri- 
chard Wallace, président de l’Aeru-Club d'Angleterre, vous 
traduira mieux que moi-même les sentiments que vous avez 
fait naïtre parmi ses compairioles, si bons juges en matière 
de courage et de froide résolution. 

Les Français, 10s compatriotes, et leurs éminents repré 
sentants vous acclament. 

La Presse, que je suis heureux de remercier profondément 
de son concours si précieux et si dévoué, a fait connaitre 
au monde entier les impressionnants détails de votre triom 
phant voyage. 

La journée du %5 juillet 1909 restera une date historique 
dans nos annales. C’est une vraie révolution que vous et 
vos émules venez d'accomplir, révolulion dont nul ne peul 
méconnaitre la porlée, car elle est appelée à transformer 
peut-être les relations entre les peuples. 


Je lève mon verre, avec une profonde émotion, en vous 
adressant, ainsi qu'a Mme Blériol, votre courageuse Com- 
pagne, qui vous à suivi, le cœur angoissé, mais plein de 
confiance, l'expression de notre admiration 

Je bois à vos merveilleux sucrès. 

Je bois aussi aux nouveaux légionnaires de la locomotion 
aérienne, 

A l'aéronautique française toul entière, qui a su assurer 
à notre pays un merveill-ux patrimoine de gloire ! 


Salué par le Good Save the King, M. Emdine, au nom 
de l’Aero-Cluf of the United Kingdom, s'exprime ainsi : 


Monsieur le Président, 
Messieurs des Ministres, 


Je prends la parole au nom de l'Aéra-Cluh d'Angleterre. 

Nolre pays a applaudi à la victoire remportée par M. Llé- 
riot, et je suis heureux de lui renouveler ici, au nom de mes 
compatriotes, mes plus vives félicitations. (Applaudissements 
prolongés.) 

En Angleterre, l'aviation ne nous a pas laissés inditférenls. 
Nous avons fait beaucoup d'essais ; nous nous sommes iiviés 
à beaucoup d’éludes, mais je reconnais que nous scmmes 
en retard sur la Franc:. Nous neus efiorcerons de suivre 
l'exemple éclatant que vous nous avez donné, et j'espère que 
d'ici peu nous aurons reconquis le terrain perdu. 

Ce dont nous sommes fiers, c’es{ d’avoir offert une médaille 
à M. Blériot. (Vifs applaudisscments.) 

Les Anglais aiment les Français. (Salce d'applaudisse- 
ments.) Ce sont les Aulomobiles-Clubs de chacun de nos 
pays qui ont pris l'heureuse initiative de l'entente qui règne 
entre nous; j'espère que l’Aéro-Club de France et l’Aéro- 
Club d'Angleterre conlribueront à la consolider et à la déve- 
lopper, et que dans toutes les crises qui pourront survenir 
en Europe, l'accord ne cessera jamais d'exister entre nos 
deux grandes nations. (Applaudissements prolongés.) 

Messieurs, je lève mcn verre en l'honneur de M. et 
Mme Blériot; je bois à l’Aéro-Club de France, à la pros- 
périté et à la gloire de la France. (Applaudissements vifs 
et répétés. — Cris de : Vive l'Angleterre {\ 


M. Hector Depasse, président du groupe parlemen- 
taire de l'aviation, s'exprime ensuite ainsi au nom des 


députés 


Messieurs, 


Je voudrais ne rien ajouter aux paroles délicates et- pro 
fondes qui viennent d'être prononcées par le savant illustre 
qui préside l’Aéro-Club de France, mais on ne comprendrait 
pas que le Président du groupe parlementaire de la locomotion 
aérienne assistät à celte belle fête et gardàt le silence. 


Madame, 


Après tant d'éloges si justifiés qui ont été faits de M. Louis 
Blériot, je voudrais trouver et je cherche une expression belle, 
noble el grande qui n’ait pas encore élé employée et qui lui 
convienne strictement. Cette expression, je l'emprunterai aux 
Hellènes des âges héroïques qui arpelaient poète non pas 
seulement un homme qui parle ou qui écrit avec une certaine 
mesure et cadence, comme on les nomme en France, mais 
tout ouvrier d’une œuvre éminente, parfaite, sans défaut, tout 
auteur d'un ouvrage excellent et rare, et je dis: Mon cher 
poète Louis Blériot, vous avez accompli le poème de votre vie. 
(Vifs applaudissements). Vous avez concu la rêverie, et vous 
l'avez conduite du commencement jusqu’à la fin sans une 
hésilalion, sans une lacune; vous avez mérité d'être appelé 
heureux et glorieux parmi vos contemporains. (Nouveaux ap- 
plaudissements.) 

Messieurs, je lève mon verre à notre cher poète Louis Blé- 
riot, à tous les avialeurs, pionniers et navigaleurs de d'at- 
mosphère qui sont ici, à ceux qui sont absents et à ceux 
qui n'ont pas élé heureux, parce que nous savons que les re 
vers, les échecs sont la matière féconde dont se forment les 
victoires de l’avenir. (Applaudissements prolongés.) 


Au nom de l'Automobile-Club de France, le comte 
Récopé, en une charmante harangue, offre à Louis Blé- 
riot. une grande plaquette, la plus haute récompense 
de l'Automobile-Club de France, et à Alexandre An- 
zani, une médaille d’or. 


Au nom de l'Académie des Sports, M. Henry Deutsch 
de la Meurthe, le mécène de l'aéronautique, félicite en 
termes heureux, les pionniers de l'aviation, Biériot et 
les nouveaux promus dans l'ordre de la Légion d’hon- 
neur. 


C'est maintenant au {our de Blériot. D'une voix claire, 
encore qu'un peu tremblante d'émotion, le héros de la 
traversée de la Manche, au nom des nouveaux légion- 
naires remercie le gouvernement et boit à l’Aéro-Club 
de France. 
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Suivant le protocole. les deux présidents d'honneur 
du banquet, vont clore la série des discours. 


Le ministre de la Justice, M. Louis Barthou, se lève 
le premier : 


Madame, 


Il y a quelques instants, le comte Recopé nous emportait 
jusqu’en Chine sur les ailes rapides d’un aéroplane. Per- 
meltez moi de vous rappeler que vous êtes du Bigorre el 
que je suis du Béarn, aussi, serions-nous surpris l’un el 
l’autre, comme d'un trait de mauvais voisinage et d'un 
manquement à des tradilions séculaires si, tout d’abord, 
mon hommage empressé et respeciueux n'allait vers vous. 
Soyez bien assurée qu’il n'y a pas là les précautions, en 
quelque sorte obligées, d'une coquelterie proloclaire. Je vous 
demande, malgré la grâce un peu ironique de votre sourire, 
d'y voir un hommage très sincèr2 et très profondément res 
pectueux, car vous avez élé une vaillante et vous avez mon- 
tré un admirable courage. Volre place. madame, était ici, 
ce soir, au milieu de nous. (Salve d'applaudissements.) 


Je ne veux pas trahir les confidences que votre mari vient 
de me faire, mais Je tiens pourtant à en retenir un aveu, 
c'est que vous avez toujours fail preuve de la confiance la 
plus ardente. Vous saviez que l'homme qui est à mon côté 
avait risqué une partie, une très grande partie de la fortune 
qu'il avait laborieusement acquise. Vous saviez qu’il courait 
de grands dangers, que sa gloire serait faite de succès, 
mais aussi d'audace, de risques et cependant, malgré tous 
les périls, vous ne l’avez pas arrêlé, vous l’avez toujours 
encouragé ! Vraiment, vous deviez avoir votre part dans 
cetle fête, après le noble exemple que vous avez donné. 
C'est très respectueusement, madame, que je porte votre 
santé. (Vifs applaudissements el bravos prolongés.) 


Et maintenant, messieurs, je veux vous dire combien je 
suis confus du lémoignage de sympathie et de gratitude qui 
m'a élé donné ce soir par le Conseil d'administration de 
l'Aéro-Club de France. Cette médaille, les termes dans des- 
quels elle m’a été offerte, l'accueil qui m'a été fait, tout 
cela me confond et m'embarrasse. 


Vous savez que je suis des vôtres puisque nolre cher et 
illustre président a bien voulu rappeler que je détiens un 
record unique à coup sür parmi les ministres et déjà très 
rare parmi mes collègues de l’Aéro-Club : je suis allé plu- 
sieurs fois en ballon libre, une fois en dirigeable et deux 
fois en aéroplane. (Applaudissements.) C'est parce que j'étais 
des vôtres que je connaissais les hauts mérites de ceux 
que nous fêlons ce soir. 


Ce n’est pas à moi de faire l'éloge d'une promotion que 
j'ai signée. Il me semble qu'en disant du bien de ceux qui 
ont été distingués et récompensés, je risquerais de parailre 
louer un des actes de ma vie minislérielle d'hier. Tout ce 
que je peux dire, c'est que je me suis efforcé de faire une 
promotion équitable, impartiale. Je crois y avoir réussi. 
(Nouveaux applaudissements). 


Oh! messieurs, je sais qu'on peul criliquer loules les 
promolions, les promotions dans la Légion d'honneur 
comme les autres. Voulez-vous me permettre, avec la libert* 
et la familiarité que nous devons employer les uns à l'égard 
des autres dans cetle réunion, de vous dire ce qui se dégage 
de ma déjà très longue expérience ministérielle ? L’injustice, 
elle n'est pas dens les distinctions qu'on accorde, mais, 
trop souvent, dans celles qu’on est empéché de donner. Le 
Parlement, très généreux, a mis à ma disposition un cer- 
tain nombre de croix pour récompenser ceux qui ont fait 
réaliser des progrès à la locomotion asrienne ; ces récom 
penses ont élé insuffisantes. D'aucuns, au début, ont été 
lentés de les trouver excessives, mais ce qui n'a pas élé 
fait hier le sera demain, d’autres occasions peuvent se re- 
présenter, Je me rappelle une fois de plus que je suis mi- 
nistre de la Justice el que, par conséquent, je dois préparer 
l'avènement d’une justice distribulive complète. (Rires et vifs 
applaudissements.) 


C'est dans ce sentiment que je demanderai, le cac échéant, 
à mon successeur et ami de compléler mon œuvre. Je sais 


quel est son esprit d'équité, et je suis assuré qu'il saura 
répondre à l'appel que je lui adresse ce soir. (Nouveaux 
applaudissements.) 


Pour ma part, j'ai eu la bonne fortune d’avoir confiance 
à un moment où l'aviation élait encore entourée d’ironie et 
de scepticisme, et je suis heureux d'avoir discerné qu'il y 
avait là un progrès qu'il fallait suivre et encourager. Je 
me suis rendu, je l’ai déjà dit, à Issy les-Moulineaux, à des 
heures matinales ; j'ai assisté tantot à des vols hésitants 
et incertains, tantôt à des vols admirables : c'est là que 
Blériot me fit ressentir des joies nouvelles. 

Oh! je ne crus pas alors qu'il vous serait possible à une 
date aussi rapprochée, de traverser la Manche, mon cher 
Blériot. Personne alors n’escumplait un succès aussi grand, 
aussi prochain et aussi rapide. Non, mais déjà, vous m’aviez 
émerveillé. Avec quelle émolion joyeuse je vous ai admiré 
dans votre vol, sur votre aéroplane qui passait comme un 
grand oiseau gracieux, aux ailes victorieusement éployées ; 
je ne vous ai pas moins admiré quand vous êtes descendu 
à terre, el j'ai pu apprécier alors votre simplicité et votre 
modeslie qui vous assurent à la fois l'admiration et la sym- 
pathie de tous. (Vifs appiaudissements.) 


L'autre jour, vous manifestiez une surprise, celle de voir 
le peuple de Paris venir au devant de vous pour vous ac 
clamer. Il y avait, mon cher Blériot, dans cetle belle mani 
feslation, mieux que de l'admiration. Il y avait de la gra- 
titude, car la France vous doit un nouveau et magnifique 
succès moral. (Applaudissements et bravos prolongés.) 

Nous avons cetle mauvaise el triste habitude de nous 
méconnaitre et de nous dénigrer nous mêmes, et il faut quel- 
quefois que, dans un sentiment admirable de solidarité et 
d'équité, comme celui qui se dégage des très nobles paroles 
du président de l’Aéro-Club d'Angleterre, ce soient nos voi- 
sins qui nous rendent juslics. Nous sommes pourtant un 
peuple qui a toujours donné beaucoup à l'humanité. A notre 
glorieux patrimoine, vous avez ajouté votre nom, mon cher 
Blériot, et nous en concevons avec une grande fierté une 
profonde reconnaissance. Au dehors, personne n’a pu ma- 
nifester ni jalousie, ni inquiétude. Vous avez compris, mon- 
sieur le Président de l’Aéro-Club d'Angleterre, qu'entre votre 
pays et le nôtre qui représentent deux grandes civilisations, 
un acte comme celui que nous fétons ne peut que fortifier 
la cordialité de nos sentiments d'entente dans l'intérêt de 
votre pays, du nôtre et de l'humanité tout entière. (Vifs ap- 
plaudissements.) 


Si j'ai parlé plus longuement que je ne voulais le faire, 
je m'en veux de n'avoir pas dil encore ce qu'il était de mon 
devoir de dire ce soir. 

Je suis passé, à la suile des hasards et des accidents de 
la politique, du ministère des Travaux publics au ministère 
de la Justice. Si je ne suis plus boulevard Saint-Germain, 
il ne faut pas que l’Aéro Club et que les pionniers de la 
locomotion aérienne en éprouvent un regret quelconque ; 
il faut, au contraire, qu'ils manifestent leur confiance. Il y 
a là, à mes côtés, un homme qui est déjà un vieux camarade 
des luttes parlementaires ; nous n'avons pas toujours été du 
même côté (on ril), je me souviens encore des coups que 
m'a portés quelquefois la rude et âpre éloquence de mon 
ami Millerand (nouveaux rires) ; je m'’efforçais de les rendre ; 
je n'y réussissais pas loujours, mais ce que je puis dire, 
c'est qu'à travers ces luttes el ces divergences, nous n'avons 
jamais cessé de faire preuve à l'égard l’un de l’autre des 
sentiments de la camaraderie la plus franche, de l'amitié la 
plus loyale. Je ne veux pas faire l'éloge de Millerand; je 
dirai simplement qu'il a, avec le sens des réalités, l’une des 
intelligences les plus ouvertes, l'un des esprits les plus 
larges que je connaisse. (Applaudissements répélés.) 

Il n'en faut pas davantage pour faire un excellent ministre 
des Travaux publics, et cela, vous en conviendrez, est gran- 
dement suffisant pour que vous ayez confiance dans l'homme 
qui, désormais, contribuera avec vous à favoriser les pro- 
grès de la locomotion aérienne. 


Si je me suis laissé entrainer à de lrop longs développe 
ments (non! non!) je lirerai du moins de cette allocution 
familière une conclusion précise. 

Je vous demande, Messieurs, de lever vos verres en l’hon 
neur de Mme Blériol, de notre vaillant el triompbant cama- 
rade el du ministre de la locomotion aérienne, mon ami 
Millerand! (Applaudissements répélés et bravos prolongés.) 
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Fic-simile de la lettre d'excuses de Nadar, invilé au banquet du 31 juillet, On voit que si la main tremble un peu, si peu, 
le patriarche et l'apôtre de l'aviation n'a rien perdu de sa foi ardente et de son esprit incisif. 


M. Millerand, ministre des Travaux publics, prononce 
alors le dernier toast, salué d’acclamations unanimes. 


Madame, 
Messieurs, 


En succédant à mon collègue et ami Barthou au dépar- 
tement des Travaux publics, je savais trouver dans mes 
attributions de ministre des voies et communications celles, 
dont je suis fier, de protecteur officiel de l'aviation. 

Comment me serais-je imeginé que mon premier acte mi- 
nistériel serait de saluer, au nom du Gouvernement de la 
République, le vainqueur de l'air, l'inventeur génial, le tran 
quille héros dont le nom, depuis une semaine, jaillit comme 
une fanfare de toutes les bouches françaises ? (A pplaudisse- 
ments.) 

Quels résultats pratiques nous promet, dars un prochain 
avenir, le succès de Blériot, le profane que je suis laisse 
à de mieux informés ou à de plus perspicaces le soin de 
les prophétiser. Si les avis peuvent âlre partagés sur les 
conséquences immédiales de celle victoire de l'audace et du 
génie humain, il n’y a qu'une voix pour annoncer la conquête 
de l'air. 

Après da lerre, après l’eau, voici que l'homme s’asservit 
un nouvel élément. Les imaginalions qui nous apparaissaient 
comme les plus chimériques, les plus folles, il semble que 
nous soyons sur le point de les réaliser, et que sous nos 
yeux, au dessus de nos rues et de nos places, évoluent déjà, 
en leurs élégants et hardis sillages, les hommes-oiseaux. 


Si l'aulre jour, monsieur, à votre arrivée à Paris, une 
si débordante explosion d'enthousiasme vous a accueilli, ne 
l'altribuons pas seulement à la prodigieuse merveille, au 
miracle incroyable qui venaient d'êlre réalisés. Plus encore 
que le résullat obtenu, le peuple de Paris acclamait, en son 
sûr instinct, la réunion chez l’un des siens des qualités 
maitresses de notre race qui l'avaient rendu possible. La 
France se reconnaissait en vous. (Salve d'applaudissements.) 

Ce don de l'invention qui résout par la simplicité et la 
logique des problèmes qu'on aurait jurés insolubles ; cette 
force d'âme qui affronte, comme en se jouant, des plus ter- 
rifiants périls, ne sont-ce pas les traits caractéristiques de 
notre génie national? En les retraçant, n'estce pas votre 
portrait, monsieur, que j'esquisse ? (Vifs applaudissements.) 


Et comme si vous aviez lenu que personne ne püt s'y 
méprendre et que volre vicloire füt vra‘ment une victoire 
à la française, vous y avez associé le sourire et la grâce 
de la compagne exquise et vaillante qu'avec vous la voix 
populaire a confondue, dans un même élan d’admiration et 
de gratitude. (Applaudissements et bravos.) 

Au nom du pays, soyez glorifiés, Blériot et Latham, dont 
vous ne me pardonneriez pas d'oublier en cet instant les 
efforts demain victorieux. (Nourcaur avoplaudissements et 
bravos.) Soyez glorifiés et soyez remerciés, messagers de la 
paix et de la science, dont le vol audacieux apporte à l’hu- 
manité comme la révélation d’un monde nouveau. 

Messieurs, je vous demande de lever vos verres à la gloire 
de l'aviation et de ses soldats, 

A Latham, 

À Blériot! (Applaudissements vifs et répétés.) 


Mais M. Millerand n'a pas terminé, et voici sa conclu- 
sion très acclamée : 


Messieurs, 


Le Gouvernement de la République ne remplirait pas tout 
son devoir si, après la promotion dont mon ami Barthou a 
pris la juste initiative, il ne décernait pas quelques distinc- 
tions honorifiques. 

J'ai le (rès grand plaisir de remettre, au nom de notre 
collègue de l'Instruction ÿul'ique, les palmes d’officier 
d'Académie à M. Anzani. (Vis applaudissements.) 

A M. Emile Carton, constructeur de ballons et d'appareils 
d’avialion. (Nouveaux apnlaudissements.) 

A M. Lucien Chauvière, industriel, à Paris. (Applaudis- 
sements.) 

A M. Eugène Hüe, conslructeur d'appareils scienlifiques, 
à Paris. (Applaudissements.) 

A M. Charles Voisin, conslrucleur d'appareils d’avialion, 
à Billancourt. (Applaudissements.) 


Cette nouvelle promotion violette est chaleureusement 
applaudie. 

Enfin, après un dernier toast à Blériot, les convives 
se rendent dans une salle voisine où, sur l'écran ciné- 
matographique, Gaumont fait revivre pour tous ceux 
qui ne se rendirent point aux Baraques et à Sangatte, 
les émotionnantes envolées de Blériot et de Latham. 
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AÉROPLANES 
livrables en août et septembre 
Apprentissage à forfait 
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Moteur d'aviation RENAULT Frères 
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CONVOCATIONS 


Conseil d'administration : le mercredi 1” septembre, 
à 5 heures. , 

Comité de Direction : le jeudi 2? septembre. 

Gommission scientifique : le lundi 30 août. 

Commission sportive : sur convocation du président. 

Commission d'aviation : sur convocation du président. 

Gommission des Dirigeables et Commission des 
Sphériques : sur convocâtion des présidents. 

Dîner mensuel : le jeudi 2 septembre, à 7 h. 1/2, en 
l'hôtel de l’Automobile-Club de France, 6, place de la 
Concorde. Prix du couvert : 8 francs tout compris, Les 
inscriptions pour le diner, réservé aux seuls membres 
du Club, sont reçues, accompagnées du prix du couvert, 
la veille au plus tard. 





COMMISSION D’AVIATION DU 27 JUILLET 1909. 


Présidence de M. R. Soreau. ; 

La Commission adresse des félicitations aux légion- 
naires de l'Aérolocomotion qui font tous partie de l’Aéro- 
Club de France et particulièrement à Louis Blériot, 
dont la promotion a si heureusement coïncidé avec sa 
traversée de la Manche. 

Prix des 500 mètres. — Elle a attribué à M. Jean 
Gobron le 3° de ses prix des 500 mètres, pour son vol 
du 9 juillet. (Voir Aérophile du 1" août, page 349.) 

Résultats du concours de Vichy. — Elle a adopté les 
conclusions des commissaires sportifs de Vichy: 
MM. Paul Rousseau, comte de Castillon de Saint-Victor, 
Ernest Zens. 

Nouveaut prir. — Elle a élaboré les règlements des 
prix Denoncin, Colloredo-Mansjeld, colonel Levé, Bui- 
relte, de 1.000 francs chacun. 

Pilotes aviateurs. — Sur rapport du président et 
après discussion,MM. Tissandier, de Lambert et Latham 
ont rempli toutes les conditions nécessaires pour l'ob- 
tention du brevet de pilote-aviateur. ; 

Ce brevet leur sera délivré sur leur demande. 

Prix de la tenue de l'air. — La Commission porte à 
l'actif de M. F. de Rue, pour le prix de la tenue de l'air, 
la distance de 3 kilomètres parcourus dans le 2° prix 
de La Gatinerie et homologuée par la C. A. M. 

La Commission considère comme valable l’engage- 
ment au 5 juillet 1909 de M. Blériot pour le prix de la 
Tenue de l'air et signale l'engagement de M. Paulhan 
pour ce même prix. 

Coupe Gordon-Bennett d'avialion. — La Commission 
autorise l'engagement des pilotes montant des aéro- 
planes « Antoinette » pour les éliminatoires de la Coupe 
d'aviation Gordon-Bennett. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 5 AOUT 1909. 


Présents : MM. Jacques Balsan, Léon Barthou, Geor- 
ses Besançon, le comte de Castillon de Saint-Victor, 
le comte de Chardonnet, Henri Julliot, René Gasnier, 
Ernest Barbotte, Victor Tatin, Auguste Nicolleau, Frank- 
S. Lahm, À Omer-Decugis, Paul Rousseau, le comte de 
Contades. 

Ballotlage el admission de MM. P. de Lacretelle, A. 
Sainte-Beuve, R. Kondratowicz, Achille Adam, Paul 
Texier, baron de Lagâtinerie, A. Della Torre, A. Dutil- 
leul, C. Samadeni, S. Guillelmon, L. Seguin, Armand 
Marx, A. Stoncham, M. Richard, J. Lefebvre, le comte 
de Tracy, Genty-Ducellier, Cassé, Bertrand, René Le- 
veau, A. Lecouteux, L. Beutier, Goussard, A. Taurin, 
Paul Lucas, Croisandeau, A. Anzani, Paul Sencier, 
Caron, Luquet de Saint-Germain. 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L’AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D'UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social: 63, Champs-Elysées, Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 90 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


Affiliation. — Le comité procède à laffiliation de 
lAéro-Club Lorrain, à Verdun, pour l’année 1909. 

Coupe Michelin. — Le Comité demande à la Commis- 
sion d'aviation d'étudier la lettre de M. Michelin sou- 
haitant que la coupe offerte en 1909 puisse être dis- 
putée à l'aérodrome de Bétheny et de Brescia aussi bien 
que sus la piste de ? kil. de côté prévue par le régle- 
ment. 

La communication de la Section de Douai de la Ligue 
Nationale Aérienne est renvoyée à la commission juridi- 
que du contentieux à fin d'examen. 

Journée d'aviation de l'Aé.-C. F. — Le Comité est 
d'avis de donner le dimanche, 17 octobre, à Port-Avia- 
tion, une journée de l'Aé.-C. F. 

Demandes de Licences. — Des licences pour la se- 
maine de Reims sont accordées à MM. Jean Kluytmans 
et Herman Wald; les autres licences qui sont deman- 
dées dans cette épreuve seront accordées par la com- 
mission sportive. 

Remerciements. — Le Comité adresse de chaleureux 
remerciements à M. Santos-Dumont qui verse généreu- 
sement une somme de 20.000 francs pour la caisse de 
l’Aéro-Club de France. 

Ratifications. — Le Comité ratifie la médaille d'or 
décernée à M. Louis Blériot le 27 juillet 1909 et la mé- 
daille d'argent remise à MM. Anzani et Alfred Leblanc. 

Membre à vie. — M. le comte de Faucompré est, sur 
sa demande, nommé membre à vie. 


Cammission des fêtes. — Le principe d'une commis- 
sion pour l’organisation des fêtes est décidé. 
Séance ajournée. — Le Comité a décidé de ne pas 


tenir de séance le 3° jeudi de ce mois. 

Projets. — La fin de la séance est consacrée à l'étude 
des projets de pierres commémoratives élevées à Louis 
Blériot et à Santos-Dumont, pour leurs magnifiques et 
courageuses expériences d'aviation. 





DINER MENSUEL DU 5 AOUT 1909 


Le diner mensuel de l'Aéro-Club à l’Automobile-Club 
a réuni de nombreux convives, malgré les villégiatures. 
Noté : MM. le baron de Sennevoy, Ernest Zens, Paul 
Zens, André Pupier, L. Devilaine, A Mélandri, Alfred 
Leblanc, P.-S. Lahm, Ostheimer, Bossuet, de Ratma- 
noff, M. Mallet, V. Tatin, L. Weisman, Marx, V, Lo- 
renc, WI. Lorenc, Ernest Barbotte, Georges Klotz, René 
Gasnier, etc. 


La 





ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


20 juillet. — 11 h. 15 m., Balladeur (900 m'), MM. Jules 
Dubois, M. et Mme Hugo Cahen d'Anvers. Att. à Mor- 
ville (Loiret) à 4 h. s. Durée : 4 h. 45. Distangce : 64 kil. 

21 juillet. — 5 h. 30 s., Ville-de-Saint-Paul (450 m°), 
MM. comte Silvio de Pentèado, Armando de Penteado. 
Alt. non indiqué. 

25 juillet. — 10 h. 15 m., Aurore (900 m°), MM. Bans, 
Albert Richet et Pierre Adt. Att. à midi 30 à Lassigny, 
(Oise). Durée : 2 h. 15. Distance : 96 kil. 

25 juillet. — 2 h. 45 s., Quo-Vadis (1.200 m'), MM. A. 
Schelcher, Lievin et Mme Maud Gauthier. Alt. à 
7 h. 15 s. à Saint-Quentin (Aisne). Durée : 4 h. 30. Dis- 
tance : 145 kil. 

29 juillet. — 1 h. s., Nirvana (1.600 m°), MM. A. Mélan- 
dri, W. F. Whitehouse, N. Whitehouse, Carrol. Att. à 
6 he î à Bar-le-Duc (Meuse). Durée : 6 h. Distance : 
213 kil. 

29 juillet. — 2 h. 50 s., Aéro-Club-N°-5 (900 mr), 
MM. Jacques Delebecque, Frank S. Lahm, J. M. Beck. 
Att. à 4 h. 50 s. à La Fcrté-Gaucher (S.-et-M.) Durée : 
2 h. Distance : 77 kil. 


382 15 Août 1909 


30 juillet. — 10 h. 30 m., Grégoire (1.200 m°), MM. Bau- 
dry, X.., Hinstin, de Marne. Att. non indiqué. 

30 quille. — De France en Autriche en ballon. — 
4 h. 8 s., Sonia-Il (1.600 m'), MM. le comte Economos, 
A. Nicolleau. Att. le 31 juillet à 6 h. m. à Linz (Au- 
triche). Durée : 13 h. 52. Distance : 920 kil. env. sous 
réserve d'homologation. 

Voici quelques indications sur cette belle ascension, 
d’après le livre de bord : à 5 h. s., Esbly ; 6h. 25, Ville- 
vemare ; 7 h. 25, Ablancourt ; 9 h. 40, Nancy, au-dessus 
de l'Exposition ; 11 h. 45, traversé le Rhin au N. de 
Strasbourg, nuit profonde; Minuit 30, sur la Forêt- 
Noire ; 5 h. 10 m., traversée du Danube (pluie, orages, 
vent de tempête). Atterrissage à 6 h. m., à Nettingsdorf, 
au S.-S.-E. de Linz (Haute-Autriche), près la ligne de 
Linz à Halle. 

30 juillet. — $S h. 40 s., Aéro-Club-III (1.200 m'), 
MM. Jules Dubois, M. et Mme Cahen d'Anvers. Att. à 
gare à Foug (M.-et-M.). Durée : 10 h. 20. Distance : 
261 kil. 

31 juillet. — 10 h. 30 m., Don-Quichotte (1.200 m°), 
MM. J. Delebesque, lieutenant de vaisseau Joubert, 
Mme Girault. Att. à 4 h. 50 s. à Spincourt (Meuse). Du- 
rée : 6 h. 20. Distance : 257 kil. 

31 juillet. — 8 h. 20 m., Abeille (1.600 m°), MM. Omer- 
Decugis, Mautin, Mmes Omer-Decugis et Mautin. Att. 
à 9 h. à Rouelles (Haute-Marne). Durée : 12 h. 40. Dis- 
tance : 238 kil. 

31 juillet. — 10 h. 15 s., Quo-Vadis (1.200 m°), MM. A. 
Schelcher, Emile Brocard, Mlle Maud Gauthier. Att. à 
3 h. s. à Titisée, près Neustadt (Bade). Durée : 14 h. 45. 
Distance : 225 kil. 

1 août. — 10 h. 15 m., Sylphe-I (1.600 m'), MM. E. 
Barbotte, Schlesinger, Rhinhart, Thierré, Defert, Be- 
thery. Att. à Crouy-sur-Ourcq (S.-et-M.) Durée : non 
indiquée. — Distance : 68 kil. 

1% août. — 11 h. 40 m., Gulliver (900 m°. MM. G. 
Bans, Jean et Robert Ostheimer .Att. à 4 h. 15 à Sur- 
villiers (S.-et-O.). Durée : 4 h. 35. Distance : 39 kil. 

1% août. — Midi. Astra (1.600 m°). MM. E. W. Mix, 
E. W. Resce, Chester Resce, E. Thurieau. Att. à 5 h. 30 
soir à Ognon, près Chantilly (S.-et-O.). Durée : 5 h. 30 
Distance : 57 kil. 

1% août. — Midi 15. Aéro-Club IT (1.550 m°). MM. Jules 
Dubois, M. et Mme Mazzueli, L: d'Izarug. Att. à 4 h. 30 
soir à la forêt de Montmorency. Durée : 4 h. 15. Dis- 
tance : 25 kil. 
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ASCENSIONS DE L'AÉRO-CLUB pu SUD-OUEST 


1 août. — Bordeaux, usine à gaz de la Bastide, à 
10 h. 15 du m., la Belle-Hélène (le vicomte de Lirac, et 
irois néophytes : M. Fauveau et deux dames). Att. à 
12 nie au Porge (Gironde). Durée : 2 h. 20. Distance : 
42 kil. 





ASCENSIONS A PRIX RÉDUITS DE L'AÉ.-C. S.-O. 


L'Aéro-Club du Sud-Ouest vient d'organiser une série 
d'ascensions à prix très réduit réservées aux néophytes. 








AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société de Vulgarisation scientifique 
et de Préparation militarre 
Siège social : 

58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1") 
Tél. : 204-24. 





COMMISSION D'AVIATION 


Des félicitations sont votées aux nouveaux légion- 
naires de la promotion d'aviation, notamment à 
MM. Archdeacon et Voisin, membres du Club. 

M. Saunière informe qu’il a envoyé les compliments de 
l'Aéronautique-Club à M. Blériot, pour sa belle traversée 
de la Manche. 

Il a adressé aussi au collègue Paulhan les félicita- 
tions que méritent ses belles performances. Il donne 
lecture de la réponse faite par le sympathique aviateur : 


« Douai, 14 juillet 1909. 
« Cher président, 


« Avec mes remerciements sincères pour \0s félici- 
tations, soyez certain que je porterai haut ct loin, les 
couleurs de l’Aéronautique-Club. 

« PAULHAN. » 


La Commission décide de demander au Comité de di- 
rection, d'ouvrir une souscription entre les sociétaires 
pour remettre à Paulhan un souvenir de ses exploits 
accomplis sur l’aéroplane des frères Voisin, qui cons- 
tituait le premier prix du deuxième concours de mo- 
dèles réduits organisé par l'Aéronautique-Club de 
France. 

— La création d’un brevet de pilote-aviateur de 
l'Aé--C. F. étant décidée en principe, le règlement qui 
en permet la délivrance est élaboré. 

Le premier brevet est délivré séance tenante à 
M. Paulhan. 

— Différentes dispositions sont prises ensuite au 
sujet des vols planés à exécuter au narc du Club à 
Champlan-Palaiseau, avec l'appareil que M. Lassagne 
vient de livrer à l'Ecole pratique. 


Coxcours pu 1°* AOUT 1909 


Le 1° août dernier, avait lieu au parc de l'Aéronau- 
lique-Club de France, à Rueil, un concours d'’atterris- 
sage au plus près, d'un ballon poursuivi. 

Favorisée par un temps splendide, l'épreuve avail 
attiré au parc une nombreuse assistance qui put, long- 
temps après les départs donnés, suivre des yeux la 
marche très lente des cinq aérostats, que des brises 
aussi folles que légères, rapprochaient tantôt à quel- 
ques mètres pour les renvoyer au loin et les ramener 
ensuite sur le chemin déjà parcouru. C'est ce qui ex- 
plique les points d'atterrissage si dispersés. 

Pour commencer la journée, dès le matin 11 heures, 
s'élevait le ballon Zurich (750 m°), piloté par M. Boegler ; 
passagers : MM. Stamm et Graf. Atterrissage à Orry- 
la-Ville, à 6 h. 30, après escale à 3 h., à Soisy-sous- 
Montmorency. 

L'après-midi était réservée au concours. Les concur- 
rents devaient atterrir au plus près du ballon « co- 
chonnet » l’Ariane, piloté par M. Guillon, dont le dé- 
part avait lieu à 3 h. 43, atterrissage à 7 h. 30, sur la 
pelouse de Longchamp, après être resté une heure sur 
Versailles. 

Partaient ensuite : À 3 h. 45, La-Chimère, pilote : 
M. Perpette : atterri à Pecqueuse, près de Limours, à 
6 h. 45. A 3 h. 47, Le-Dard (1.550 m'), pilote : M. Dard; 
passagers : MM. Serres, les deux fils du sympathique 
receveur principal des Postes de la Seine ; Brégi, élève 
de Paulhan, et Mlle Caillaux ; atterri au camp de Sa- 
tory à 6 h. 55. À 3 h. 50, le Luciole, pilote : M. Ribeyre; 
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passagers : MM. Nicot, Picot et X... ; atterri à la ferme 
de la Bergerie, près de Garches, à 6 h. 10. A3 h. 54, 
l'Anjou, pilote : M. Cormier ; passagers L MM. Benoist, 
Lobut et Rossignol : atterri à Cernay à 7 h. 30. 

Le classement s'établit donc ainsi : 

1, M. Ribeyre. — 2°, M. Dard. — 3°, M. Cormier. — 
4, M. Perpette. 


ASCENSIONS DES MEMBRES DE L'AÉRONAUTIQUE-CLUB 
DE FRANCE 


4 juillet. — Luciole (900 m'), MM. Ribeyre, Manteau 
et Corcos. De Rueil, 16 h. 30, à Fresnes-en-Tardenois, 
19 h. 45. 110 kilom. en 3 h. 15. 

4 juillet. — La Perle (630 m'), MM. Annuel et Fragin. 
De Rueil, 16 h. 45 à Montreuil-aux-Lions (Aisne), 19 h. . 30, 
76 kilom. en 2 h. 45. É 

juillet. — Anjou (1130 m'), MM. Cormier, Oursin et 
Lizy-sur-Ourcq, 20 h. 5 ; 66 kilom. en 2 h. 35. 
François, et Mlle Buonssollazzi. De Rueil, 17 h. 30, à 

ï juillet. — Blue-Bird (Inauguration) (550 m'), M. et 
Mme Bortheiser. RE Rueil, 18 h. 45, à Meaux, 21 h., 
31 kilom. en 2 h. 1 

5 juillet. — es (1. 130 m’), MM. Cormier, Theisse 
et Perin. De Rueil, 11 h. du matin, à Wengerohr (Alle- 
magne), 11 h. 30 ; 365 kilom. en 10h 

13 juillet. — Chimère (350 m'), M. Dents De Ma- 
mers, 17 h. 20, à Saint-Calais (Sarthe), 19 h. 30. 56 kilom. 
en 2? h. 10. 

14 juillet. — Solilude (575 nr), M. et Mme Guimberl 
et M. Guillaume. D'Issoudun, 16 h., à Limery, 17 h. 50: 
34 kilom. en 1 h. 50. Le gaz préparé spécialement par 
un directeur aérophile, aVait une force ascensionnelle 
de S00 grammes par m'. 

14 juillet. — Blue-Bird (550 m'), M. et Mme Bortheiser. 
De Forges-les-Eaux, 17 h., à Beauvais, 19 h. 20 ; 45 kilom. 
en 2 h. 20. 

14 juillet. — Walkyrie (1.200 m°), MM. Ravaine, Dor- 
mette et Fer. Lahure, M. et Mme Lahure. De Rouen, 
17 h., à Avenay, près Epernay, 8 h. du m.; 255 kilom. 
en 14 h. 30. Escale à Coudray. 

1% juillet. — Cyrano (450 m°), M. et Mme Boegler. Du 
Ilavre, 18 h., à Sartrouville, 50 h. ; 20 kilom. en 2 h. 

18 juillet. — Solitude (575 m°), MM. Guimbert et Kan- 
tin. De Rueil, 12 h., à Fontenay-Trésigny, 16 h.; 
54 kilom. en #4 h. 

25 juillet. — Blue-Bird (550 m°), M. et Mme Bortheiser. 
De Courbevoie, 16 h., à Saint-Quentin ; 130 kilom. 


25 juillet. — Luciole (900 n°), M. Ribeyre. De Cour- 
bevoie, 16 h. 15, à Ham, 18 h. 30 : 112 kilom. en 2 h. 15. 
25 juillet. — Le-Bienvenu (1.450 m'°), MM. Ravaine, 
Denngie. SE Breux. De Rouen, 18 h. 30, à Aïix-la-Cha- 
dem: 


395 kilom. en 9, h. 


Otella 
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AÉRO@ CLUB 
FÉMININ 


COMITÉ DU 8 JUILLET 1909 


La séance est ouverte à 3 heures, à l'hôtel de Crillon. 

Présentes : Mmes Surcouf, présidente ; Blériot, Des- 
fossés-Dalloz, Max-Vincent. vice-présidentes ; Airault, 
secrétaire générale; Savignac, trésorière ; Abulféda, 
Griffié, Tissot. 

Lrcusées : Mmes Charpentier, comtesse de La Valette. 

Cinq nouveaux membres sont admis : 

Mmes de Carrascosa, Clozel, membres sociétaires ; 
Mmes Duchange, Lebas, membres associées ; M. A. Sa- 

vignac, membre participant. 

Lecture d'une lettre de M. Gordon-Bennett, deman- 
dant à la Société, les dates des prochaines réunions de 
la « Stella », afin de pouvoir assister à l’une d'elles. 

Félicilations à Mme C. Bourdon, élue membre du 
Comité aclif. La « Stella » sera représentée à la grande 


semaine d'aviation de Reims, par M. Paul Abulféda, qui 
accepte d'être commissaire de la Société. 

Lecture est donnée d’un compte rendu et impressions 
de la secrétaire générale, sur la fête d'inauguration du 
16 juin dernier. Des félicitalions lui sont votées. Des 
remerciements sont votés à la presse sportive, aux 
grands quotidiens pour les articles unanimement élo- 
gieux, et pour la grande publicité faite à la « Stella » 
qui a donné au Club, son véritable caractère de sport 
raisonné en même temps que d'organisation sérieuse 
et durable. 

Le Comité vote la participation brillante de la Société 
à l'Exposition aéronautique organisée au Grand Palais, 
en septembre, sous le patronnage de l’Aéro-Club de 
France. 

De chaleureuses félicitations à Mme M. Debrie, ré- 
cement nommée officier d'académie. 

Le Comité, considérant l'époque des vacances, décide 
de supprimer la réunion du 19 août. Le Conseil d’admi- 
nistration aura lieu à cette même date. 





ASCENSIONS DE LA « STELLA » 


9 juillet. — Le ballon Cythère (600 m'), parti de Douai 
par grand vent à 8 heures du soir, atterrit à Mar- 
chiennes. Monté par M. A. Leblang, pilote; M. Le- 
loup, Mme L. Blériot, vice-présidente de la « Stella ». 

Les membres de la « Stella prenant part à une ascen- 
sion, sont priés d'en aviser le secrétariat. 


PROCHAINES RÉUNIONS 


Vu la période des vacances, les prochaines réunions 
de la « Stella » sont ainsi fixées : 16 septembre, 21 oc- 
tobre, 18 novembre, 16 décembre. Les membres de la 
Société et leurs invités sont priés de se réunir aux 
dates ci-dessus à partir de 4 heures, à l'hôtel de Crillon. 





La « Stella », profondément émue de la performance 
merveilleuse de M. L. Blériot, lui offre le tribut de sa 
sympathique admiration. Elle présente à M. L. Blériot, 
He de Mme L. Blériot, vice-présidente, promu cheva- 
lier de la Légion d'honneur ; à M. E. Surcouf, mari de 
Mme E Surcouf, promu chevalier de la Légion d'hon- 
neur, ses plus expressives félicitations. Que tous les 
aviateurs honorés de cette insigne récompense, trouvent 
ici les hommages et félicitations de la « Stella ». 


La secrétaire générale, 
AIRAULT. 


mn 


— Une délégation de la « Stella » a eu la grande joie 
de se rendre à la rencontre de Mme L. Blériot, vice- 
présidente de la Société, qui rentrait à Paris, après 
le triomphe de son mari, dans sa traversée de la 
Manche. La « Stella » est fière du courage, du dévoue- 
ment de Mme L. Blériot, qui sut être en la circonstance 
la vraie femme française. 

— Le vendredi 30 juillet, Mme E. Surcouf, présidente, 
entourée d’un grand nombre de ses collègues et invitées, 
groupées auprès d'elle, inaugurait l'Exposition histo- 
rique de l’aérostation et de l'aviation, organisée par 
MM. Grand-Carteret et Deltheil. Des fleurs lui furent 
gracieusement offertes et toutes les dames furent invi- 
lées au champagne d'honneur. M. Grand-Carteret dit les 
mots les plus charmants pour notre Club, la présidente 
lui exprima ses plus vifs remerciements. 

— Le samedi 31 juillet, une délégation des dames 
assistait à la réception grandiose que fit la Ville de 
Paris à l'illustre aviateur Louis Blériot. 

— Le dimanche 1° août. au diner de la Société d'en- 
couragement à l'aviation, à Juvisy, en l'honneur de 
Louis “Blériot, Mme Airault a prononcé l'allocution sui- 
vante : 


« Notre présidente, Mme Surcouf regrellera, j'en suis 
sûre, qu'une néc essilé impéricuse l'ait obligée à s'éloi 
gner de Paris et empêchée de se faire l'interprète de 
tous les membres de l’Aéro-Club féminin « Stella », 
en vous remerciant de la toute gracieuse pensée que 
vous avez eue de nous associer à l'hommage que vous 
rendez à celui qui a fait la première traversée de la 
mer en aéroplane. 
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« Ceci va me permettre de dire à notre chère vice- 
présidente, Mme Blériot, que, femmes, nous avons bien 
compris les émotions diverses par lesquelles elle a 
passé, et que mieux que quiconque, nous savons par 
combien de transes cruelles, par combien de douleurs 
cachées, elle a payé la grande joie qu'elle éprouve au- 
jourd'hui. 

« Merci, messieurs, d'avoir permis à la secrétaire 
générale de notre club féminin, de lui dire publique- 
ment qu'à chacun de ces instants, nos pensées se sont 
rapprochées d'elle, nos cœurs ont battu avec le sien. » 





LES AÉRONAUTES DE LA « STELLA » 





Me Max Vincent 


(Photo Pirou) 


Mme Max Vincent, vice-présidente de la « Stella », 
femme du distingué vice-président du Touring-Club de 
France, a fait sa première ascension à la fête d'inaugu- 
ration de la « Stella », le 16 juin dernier. 

Elle a prouvé de réelles qualités sportives et su dé- 
fendre la cause aéronautique féminine à laquelle elle 
apporta dès la première heure le concours de son esprit 
d'initiative et de son dévouement éclairé. Voici com- 
ment Mme Max Vincent a bien voulu résumer les im- 
pressions de sa première excursion aérienne : 


« Vous me demandez les impressions que j'ai res- 
senties lors de mon ascension du 16 juin dernier, c’est 
une tâche difficile. Je n'ai aucune prétention littéraire 
et je ne sais, en vérité, comment coordonner les mul- 
tiples sensations qui m'ont assaillie, les émotions que 
j'ai éprouvées. 

« J'avais un très vif désir de faire ma première ascen- 
sion en ballon libre, mais, autour de moi, dans ma 
propre famille, on estimait que je commettais une im- 
prudence, parce que je ne suis guère ingambe, et que 
l'on redoutait pour moi quantité d'accidents qui ne se 
sont naturellement pas produits. Je suis partie, et je 
suis revenue... décidée à recommencer. 

« Quelle merveilleuse sensation de calme profond 
dans l'infini des airs! La pureté de l'atmosphère, le 
silence presque absolu qui vous entoure, à peine trou- 
blé, lorsqu'on se rapproche de la terre par les bruits 
habituels des villes et des campagnes qui parviennent 
assourdis à vos oreilles, un sentiment étrange de sécu- 
rité, nulle crainte, nul vertige. Voilà, brièvement, mais 
exactement résumé, ce que j'ai ressenti. 

« Le ballon, mais c’est le remède à toutes les neu- 
rasthénies, à toutes les vieilles hypocondries. C’est l'ou- 
bli des préoccupations lancinantes et cruelles de la vie. 
C’est l'élévation de l'esprit vers l'infini. » 


DISTINCTIONS HONORIFIQUES 


Voici quelques notes biographiques sur les nouveaux 
officiers d'académie, nommés sur la demande de l’Aéro- 
Club de France et auxquels M. Millerand, ministre des 
Travaux publics, au nom de son collègue de l'Instruc- 


tion publique, apprit la bonne nouvelle au banquet du 
31 juillet. 


Alexandre Anzani se fait connailre par de remar- 
quables aptitudes de mécanicien-praticien dans la mise 
au point des moteurs a explosions et particulièrement 
des motocyclettes de course ; a disputé de nombreuses 
épreuves de motocyclettes avec le plus grand succès. 

Reste pendant longtemps chef du service de la mise 
au point aux usines Buchet (moteurs et automobiles). 
Puis, fonde la Société Mounier et Anzani, pour la cons- 
truction de moteurs destinés à l'automobile et à l’aéro- 
nautique. Dirige seul aujourd'hui cette maison dont 
limportance croit tous les jours. 

Constructeur du moteur du moncplan Blériot-XI, ap- 
pliqué aussi sur plusieurs autres appareils d'aviation, 
avec le meilleur succès. 

Alexandre Anzani est né à Gorla, près Milan, le 5 dé- 
cembre 1877. 


Emile Carton, né à Paris, le 16 décembre 1865, cons- 
tructeur de ballons et d'appareils d'aviation. 

Aéronaute extrêmement habile, plusieurs fois lauréat 
dans de grandes épreuves et constructeur réputé. Fut 
longtemps le collaborateur du regretté Henri Lachambre 
avant de prendre la direction de ses ateliers. En cette 
qualité, a participé à la construction des premiers diri- 
geables de Santos-Dumont ; a construit, seul, ceux 
de la deuxième série d'expériences de Santos Dumont 
et collaboré à la construction des aéroplanes du cé- 
lèbre brésilien. A construit le dirigeable Malécot et di- 
vers autres appareils. Est le principal représentant en 
France de l'industrie florissante des ballons en bau- 


pions pour les applications météorologiques, la publi- 
cilé, etc. 


Lucien Chauvière est né à Paris, le 11 février 1876. 
Ingénieur civil, élève de l'Ecole des Arts et Métiers 
d'Angers, de 1891 à 1894. 

Dirige depuis dix ans une des plus importantes mai- 
sons françaises de modelage pour la mécanique. A 
beaucoup contribué au progrès de la construction des 
hélices aériennes et des appareils aériens divers. 

Créateur de l’hélice « Intégrale » appliquée aussi bien 
sur les dirigeables tels que le Ville-de-Paris et le Ville- 
de-Nancy, le Colonel-Renard, que sur les appareils 
d'aviation, parmi lesquels le monoplan Blérioi-XI, les 
biplans Henry-Farman, Sommer, Cockburn, etc. ' 

Secrétaire de la Commission des dirigeables de l’Aéro- 
Club de France. 


Eugène Huë, constructeur d'appareils scientifiques et 
de précision. Né à Paris, le 17 avril 1865. 

Succède à son père dans la direction d’une importante 
maison de construction d'appareils scientifiques et de 
précision, qu'il dirige depuis de longues années. 

Est l’auteur de nombreux appareils utilisés dans les 
sciences et particulièrement en aéronautique, tels que : 
baromètres alti-métriques perfectionnés, baromètres en- 
registreurs, montre-baromètres, boussoles, matériel 
scientifique de bord, etc... 


Charles Voisin, né à Lyon, le 12 juillet 1882. Cons- 
tructeur d'appareils d'aviation, co-directeur de la mai- 
son Voisin frères. À son retour du service militaire, 
devient le collaborateur de son frère, Gabriel Voisin. 

Exécute les premières expériences du biplan Voisin, 
de Léon Delagrange et réussit le premier vol avec ce 
type nouveau. Collabore depuis 190% à tous les travaux 
de son frère qu'il a secondé de la façon la plus heu- 
reuse, la plus intelligente et la plus active. (V. Aéro- 
phile du 1" février 1908, portrait et notice biographique 
des frères Voisin.) 


————_—_—_——_—_—_—_—_————— 
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L. BLE R Ï OT, INGENIEUR 


Créateur de l'Aéroplane MONOPLAN 


PARIS — 16, RUE DURET — PARIS 








Appareils à partir de 10.000 fr. vendus 
avec garantie d'un vol en circuit de 10 kilomètres 


I 4e 6h40 On 


Livraison très rapide 





Le Monoplan Blériot XII pouvant enlever 3 personnes 
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Accessoires et Pièces détachées pour l'Aéronautique 


Tendeurs - Châssis - Radiateurs - Directions, etc. 
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Fociété de Constructions Aéronautiques 
(Nnciens Etablissements SURSOUF) 


Société anonz me au capital de 1 Million de francs 
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Depart d'un ballon de l'ASTRA au Parc de l'Aéro-Club de France 


Eureaux et Ateliers : 121-123, Rue de Bellevue, à RILLANCOURT 


Téléphone: 660-536 


Adresse Télégraphique : SURCOUF-BILLANCOURT 














Pres PUR ONNITEER : Georges BEsANÇON 


DREUUE TESANIQUE & PAATIQUE DES LOPONOTIUNS HUE 
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Publie le BULLETIN OFFICIEL DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


RÉDACTION & ADMINISTRATION: 63, Avenue des Chamos-Élysées, PARIS (8°) — Tétéphone 666-2: 














11 l'Aérophile du 1° Septembre 1909 





AÉROSTATION 
AUTOBALLONS 
AÉROPLANES 


- Les. Grands Ateliers ÆZéronautiques 


[MAURICE MALLET| 


CONSTRUISENI 


LES 


| Appareils de kocomotion Aérienhe 
DE TOUTES FORMES 
& DE TOUS SYSTÈMES 


MAURICE MALLET 


INGÉNIEUR-AÉRONAUTE, 6 I, 


Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques 


Les plus Hautes Récompenses aux EXpositions 


Hors Concours — Membre du Jury 











10, Roûte du Havre, à PUTEAUX (Seine) 


PRÈS LA DÉFENSE DE COURBEVOIE 


Téléphone : 136-PUTEAUX 
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SOMMAIRE: La Grande Semiine d'aviation de la Champagne : 
l'organisation; les épreuves; les résultats des premières jouruées 
(L. Lagrange), — L'entrai ement pour la Grande Semaine et les 
aéroplanes un peu partout (E. Poillot) — Sur des voilures d’aéro- 
planes (A. (roupil), annoté jar R. Soreau. — A propos du ‘ Vent 
louvoyant ” (Commandant Thouveny). — Epreuves et prix: La 
Grande Quiozaine de Paris ; Mecting d'aviation de Brescia. — L'Ex- 
posilion Inlernationale de l'Aéronaulique (A. Hec). — Les oiseaux 
artificiels (Philos). — Le Pour et le Contre (R. M. Lauglois). — 
4ve Internationale d'aéronaulique. — L'Angleterre n’est plus une île 
(PV), — Le dirigeable llément-Bayard bat le record d'altitude 
(A.. Cléry). — Les essais militaires du République (P. Pouchel). — 
Le Colonel Renard à Bétheny. — Les dirigeables à l'étranger. — Les 
aéronals alleminds à l'Exposition de Francfort (E. Ruckstuhl). — 
Les cartes aéronautiques (J. Saunière). — Les Alpes en ballon 
M. Degoul). — Le record d'altitude ilalien (L. Mina et G. Piaceuza). 
— Les sphériques. — Aéro-Club du Sud-Ouest. — Aéronautique-Club 
de France. 


SOMMAIRE DU BULLETIN OFFICIEL DE L'AERO-CLUB DE 
FRANCE : Convocations. — Commission des sphériques du 17 août 


1909. — Comité du 17 août 1909. — Ascensions au Parc de l’Aéro- 
Club de France. 











La Grande Semaine d'aviation de la Champagne 





Les Organisateurs de la Grande Semaine d'aviation de la Champagne 


1. M. le marquis de Polignac, président du Comité d'aviation de Reims et 2, M. le 


docteur Lenglet, président d'henneur du 


même Comité, maire de Reims, qui ont assuré et dirigé l’organisation de la Grande Semaine d'aviation de la Champagne. 


Au-dessous : Ed. surcouf (3), le comte de Castillon (4), Paul Rousseau (5), commiss: 
qui ont assuré le contrôle des épreuves (Photos Branger et photos Rol) 








res sportifs de Jl'Acro-Club de France, 


386 1% Septembre 1909 


LA GRANDE SEMAINE D AVIATION 
DE LA CHAMPAGNE 


Reims-Bétheny 22-29 août 1909 


Organisée pur le comilé d'aviation de lieims avec le 
concours de l’'Aéro-Club de France, en ce qui con- 
cerne l'organisalion sportive. 


PREMIÈRES JOURNEES 


La date de notre tirage ne nous permet point de pu- 
bliear dans ce numéro les résultats complets de la 
Grande Semaine de Champagne que les lecteurs de 
l’Aéroplile pourront lire dans notre prochain numéro. 

Nous ne pouvons non plus nous étendre ici sur les 
détails pilloresques connus de tous d’ailleurs par les 
quotidiens. 

I serait, d'autre part, prématuré de tirer les conclu- 
sions de cette magnifique série d'épreuves avant qu’elle 
ne soit terminée. On peut néanmoins constater dès 
iaintenant le succès complet du meeting de Cham- 
pagne. Malgré le Lemps peu favorable des premières 
Journées, l’affluence du:public a été aussi considérable 
qu'on pouvait l'espérer, l'organisation matérielle par- 
faite. Le comité rémois que préside si habilement 1e 
marquis de Polignac a su parer aux difficultés impré- 
vues, il à magnifiquement gagné la rude partie qu'il 
avait engagée ; il a droit aux remerciements et à la 
gratitude de tous ceux qui s'intéressent à la locomotion 
nouvelle. 

La tache était ardue aussi pour l'Aéro-Club de 
France et ses dévoués commissaires sportifs : MM. le 
comte de Castillon, Paul Rousseau, Ed. Surcouf. Bien 
secondés par les commissaires-adjoints que leur labeur 
un peu ingrat n'â pu rebuter, les commissaires spor- 
tifs placés souvent, par la faute des circonstances mé- 
ologiques, en présence de situations délicates, obli- 
ués à des décisions capitales el immédiates en matière 
absolument neuve, ont rempli leur mission à la salis- 
faction générale. 

Quant aux concurrents, stiniulés par lémulalion spor- 
live, ils ont su nous prouver, malgré l'hostilité des 
éléments, ce que l’on peul attendre de l'aviation. Des 
hommes nouveaux se sont révélés, des aviateurs déjà 
glorieux ont confirmé leur: mérile ; si certains appareils 
déjà appréciés n'ont pu, faute d’une préparation suffi- 
sante, donner leur mesure, des engins encore peu con- 
nus ont démontré leur qualité. On à pu aussi £onsta- 
ter l'importance de la valeur de l'homme dans les ré- 
sultats que peuvent donner des appareils similaires. 
Cette intervention du facteur humain nous rassure dès 
aujourd’hui sur l'intérêt prolongé et la vitalité réservés 
au nouveau sport; son avenir. en tant que sport, ne 
dépendra peut-être pas uniquement des perfectionne- 
ments mécaniques dont le terme pratique finira par 
être atteint, comme il paraît l'être aujourd'hui pour 
l’automobilisme terrestre. 

Nous avons enfin pu voir à Reims, pour la première 
fois, des aéroplanes volant, non pas iso!ément contre 
la montre ou contre le mètre, mais luttant entre eux 
au même instant, au même endroit, c’est-à-dire dans 
les conditions indispensables pour une légitime et ins- 
iructive comparaison des résultats. 





















LES PRIX 


Il est nécessaire de rappeler succinctement les prix 
et le programme de la grande semaine d'aviation de 
Reims. 

Grand Prix de la Champagne et de la Ville de 
Reims. — 100.000 francs au total. Epreuve de dis- 
tance sans ravitaillement ni escale sur 50 kilomètres 
au moins. 6 prix 1 prix, 50.000 francs: 2° prix, 
25.000 francs ; 3° prix, 10.000 francs ; 4, 5° et 6° prix, 

:S uve ouverte les 23 août, 25 août, 








offerts 






Prix de la vitesse. — 20.000 francs au total. 
) Heiïidsieck Monopole et Olry Roeder. à 
00 francs : 2° pr 





; 5.000 francs : 3° pr 
prix, 2.000 fran 


Epreuve de vilesse sur 30 





mètres, soit 3 tours de piste. Epreuve ouverte les 
22 août, 2% aout et 29 août. 


Prix de l'altitude. — 10.000 francs, offert par Moct 
et Chandon. Contrôle au moyen d'un baromètre alti- 
métrique gradué de 10 en 10 mètres. Le 29 aout. 


Prix des passagers. — 10.000 francs, offert par 
Mine veuve Cliquot Ponsardin. Décerné à l'apnareil qui 
aura parcouru un tour de piste avec à bord le plus 
grand nombre de passagers âgés d'au moins 18 ans et 





La foule devant un drapeau-signal à Reims. Le drapeau noir 
est hissé : on ne vole pas. Le drapeau blanc signifie : vols 
probables, et le rouge : on vole. (Photo Rol). 





pesant au moins 65 kilog. Pour les concurrents enle- 
vant le même nombre de passagers, classement par 
le temps de l'épreuve. Epreuve ouverte les 28 et 29 août. 


Prix du tour de piste. — Offert par Pommery cl 
Greno. 10.000 francs au tolal : 7.000 francs au premier. 
3.000 au second. Epreuve de vitesse sur 10 kilomètres, 
soit un tour de piste, au cours ou en dehors des 
autres épreuves, pendant la durée du meeting. 


Coupe internationale d'aviation Gordon-Bennett. 
— Objet d’art de 12.500 francs à titre provisoire au Club 
du vainqueur et une prime espèces de 20.000 francs au 
concurrent vainqueur. Epreuve de vitesse sur 20 kilo- 
mètres, ouverte à 3 champions au maximun par na- 
tion, mise pour la première fois en compétition par 
l’'Aéro-Club de France et disputée le 29 août. 

Les éliminatoires françaises pour la désignation des 
3 champions français ont lieu le 22 août. 

Prix des aéronats. — 10.000 francs, offert par G.- 


H. Mumm, au dirigeable effectuant 5 tours de piste 
dans le meilleur temps, pendant la durée du meeting. 


Concours de sphériques, — Epreuve d'atterrissage 
organisée par l'Aëro-Club de France. disputé le 26 acût. 
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ASSURANCES AU LLOYI)S pre LONDRES 


Téléphone 277-83 8, Rue Blanche — PARIS Téléphone 277-283 


CH. BAUDU DE CHANTEPIE 
Automobiles, Canots automobiles, Chevaux de sang et d'élevage, Aéroplanes, Dirigeables, Incendie, Accidents 


Remises aux Assurés des Polices originales. 








EE HÜE 


68, rue des Archives — PARIS 


BAROMÈTRES-INSTRUMENTS DE PRÉCISION 


Baromètres anéroides altimétriques pour Aéronautes, 
Alpinistes, etc. 


MONTRE-BAROMETRE (Modèle déposé) 
BAROMETRES D'OB<EKVATOIRE ET DE BUREAU 





Prix modérés. —- Fabrication garantie 
Exposition de Lonares 1908, Médailles d'Or 
A. G. TRIACA, Agent général pour les États-Unis et le Canada 














SOGIETÉ ANONYME DES ANCIENS ÉTABLISSEMENTS 


J.-5. TORRILKON 


Clermont-Ferrand, Chamalières et Royat (PUY-DE-DOME) 
Capital, 6.000.000 de francs 


TISSUS IMPERMÉABLES SPÉCIAUX pour BALLONS SPHÉRIQUES, DIRIGEABLES & RÉROPLANES 
FOURNISSEUR DU MINISTÈRE DE LA GUERRE 
Et tous Articles en GCaoutehoue manufacturé 


Pneumatique ‘ TORRILHON ’”’ à câbles 


Maisons à LEVALLOIS-PERRET (24, boulevard de Villiers, téléphone relié à Paris 558-85) 
LYON, MARSEILLE, NIMES, TOULOUSE et MILAN 


Le DIRIGEABLE 
DÉMONTABLE ZO DIAC À Ë 
Construit par la Société ZODIAC 


est en 
fortes Toiles 

















caoutchouté.s 


CONTINENTAL 


comme la plupart des Dirigeables et Aéroplanes 










du monde entier 


PNEU CONTINENTAL 
146, av. Malakoff, Paris 
PRE RSS TENUE | 


Usines à Clichy 
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leur Simplicité 
leur Robustesse 
teur Élégance 


DÉTIENNENT 


UNE SUPRÉMATIE INCONTESTABLE 


Usines à Puteaux (Seine) 





Catalogue illustré sur demande. 











Les concurrents et les appareils de la Grande Semaine de Champagne 


1. Monoplan Blériot XI1.— 2, JL, Blériot. — 3 Monoplan Blériot XI. — 4. L. Delagrange (équipe Blériot). — 5. Cap. Burgeat 
(G. Bailly), équipe Antoinette, — 6. R. Demanest (équipe Antoinette). — 7. Ruchonnet (équipe Antoinette), — 8. Mono- 
plan Antoinette. — 9. A. Leblanc équipe 3lériot), — 10. H. Latham (équipe Antoinette). — 11. R. Esnault-Pelterie 
(équipe REP). — 12. Monoplan HEP.— 13, Monoplan Antoinelle — 14. M. Guffroy (équipe REP).— 15. Cockbun 


(équipe Farman).— 16 3iplan Farman, — 17. R Sommer (équipe Farman), — 18. H. Farman (équipe Farman). -- (Photos 
de Branger, à Paris, et de Rol, à Paris). 
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Les concurrents et les appareils de la Grande Semaine 


1. Biplan Breguet. — 2. M. L. Breguct. — à. Biplan Fernandez. — 4. Biplan Wright en plein vol devant les tribunes, — 
5. M. Kluitjmans. — 6. M. Fernandez. — 7. Biplan l'oisin en plein vol. 
PREMIÈRE JOURNÉE — 22 Août ï. Hugerr LAïuaM. — Temps : 9 im. 47 $. 2/5. 
». COCKBURN, sur l'arman. Temps -: LL m1. 4015: 
Epreuves à disputer Elininaloires françaises de 6. PAULHAN, sur biplan Voisin. — Temps : 10 m. 50 $. 
la Coupe Gordon-Bennett. . ROGER SouMER, sur biplan Farman. — ‘Temps 
Prix du Tour de Piste (1 essai). 10525 01/5; 


Prix de la Vilesse (1° cssui). 


La journée d'inauguralion semble lout d'abord bien 
compromise. Le matin, le vent soufflait, la pluie tom- 
bait qui ne permirent que quelques essais sans impor- 
lance. Ce ne fut qu'à 6 heures de l'après-midi que se 
produisit enfin une accalmie : les aviateurs sor- 
tirent alors en nombre, exécutant de très remarquables 
performances, et l'on eut ce spectacle sensationel de 
sept appareils évoluant ensemble dans les airs! A si- 
gnaler néanmoins vers midi le beau vo! de Lefebvre, 
pendant une accalmie, et la virluosité remarquable de 
ce pilote. 

Voici les résullals de la journée 


Résultats de la premiére journée, 22 août 
Éliminatoire française de la Coupe Gordon-Rennett 


Vingl kilomètres (deux tours de piste) 


Sont qualifiés comme champions titulaires français : 

Lereevre, biplan Wright, en fortes toiles Continental : 

Louis BLÉRIOT, monoplan Blériot, en fortes toiles Con- 
Linental ; 

HUBERT LATHAM, monoplan Antoinelle. — ‘Temps 
LD DNS 

(Lefebvre et Blériot ont été qualifiés le matin comme 
ayant salisfait aux condilions du règlement, sans avoir 
terminé le parcours.) Lalham s'est qualilié le soir après 
une belle lutte avec Paulhan, dans laquelle il fit les 
20 kilomètres plus vile que son concurrent, qui, en re- 
vanche, prolongea davantage son vol. 

Qualifiés conne champions suppléants francais : 

lissaAxDiER, Biplan Wright, en forles toiles Continen- 
19m e260s 1/5 
an Voisin. 
biplan Far 
































: Temps : S m. 58 s. 
R:— Temps : 9 m. 26 1/5. 

MBERT, Sur Wright, en fortes toiles Continen- 

‘OEM. 39 5. 








Lefebvre sur Wright, double un poteau de virage (/’koto Rol) 


NAU-V'ARILLA, Su bivlan Voisin. — Temps: 





LE FRIX DE LA VITESSE 


Trente kilzmètres (trois urs de piste) 
H) 





1. Tissanniër. — Temps : St/5 0 
2. DE LAMBERT. — Tem 
ÿ. LEFERVRE, — Temps S 








. PAULHAN. — Temps 1. 
2. ROGER SOMMER. — Temps : 
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CONTROLE DES ASCENSIONS 


Enrecisrreurs RICHAR D SraroscoPe 


25, rue Mélinque (anc. Imp. Fessart), PHRIS 
EXPOSITION ET VENTE : AO, rue Halévy, près de l'Opéra (IX°) 





MÉTÉOROGRAPHES TOUT EN ALUMINIUM, 


poids : 950 grammes 


Spéciaux pour ballons-sondes ou cerfs-volantis 
ADOPTÉS PAR LA COMMISSION INTERNATIONALE D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE 
Baromètres, Thermomètres, Hygromètres, Anémomètres 
EsnporomA tre. Héliographes, Actinomètres, Pluviomètres, Anémo-Cinémographes, Girouettes 
Paris 1889-1900, St-Louis 1904, Milan 1906, Londres 1908, GRANDS PRIX 
Liège 1905, Jury, HORS CONCOURS 


RAA RAA AAA L 


Exiger la Marque de Fa- 
brique poinçonnée sur la 
platine de tous les enregis- 
treurs sortant de la Maison 
de l'inventeur. 








£-ALIX a L 


LS 


Baromètre allimétrique de poche, envers #500000440000000 
Foto es am tt tt t1TT 





























Thermomètre enregistreur 


Envoi Franco du Catalogue illustré 


Fournisseur de la Marine, des Ponts et Chaussées, des grandes Administrations françaises, de tous 
les Gouvernements et des Observatoires du monde entier. 


Voir dans le numéro précédent notre annonce ‘‘ Photographie ”. 


FRANZ CLOUTH 


Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 


(MANUFAOTURE RHÉNANE DE CAOUTCHOUC) 
COLOGNE-NIFPES 


Marque déposée 


PRRIS, 82, Rue d’Hauteville 


TISSUS SPECIAUX CAOUTCOCHOUTÉS 


HOUr 


Ballons Dirigeables Z Ballons Sphériques 
9 9 9 AÉROPLANES 9 9 9 


Les plus RÉSISTANTS 
Les plus LÉGERS 


Ballons Dirigeables 
Ballons Syhériques 
Aéroplanes | 


en étoffes CAOUTCHOUTEES et Vernissées 


Complets 
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Détient le record de vitesse en cireuit fermé 


PARIS = COMPIÈGNE - PIERREFONDS - PARIS 
2650 1x. en rmacims de 5 h. 


[Z réalise la construction inécanique la plus perfectionnée 


RP 


Les Moteurs d’Aëérostation Bayard-Clément ont été appliqués sur : 


LE CLÉMENT-BAYARD, LA VILLE DE NANCY, LE ROMA (dirigeable Halien), LE SANTOS-DUMONT 


Ü Moteurs avec suspension à ressorts brevetés évitant toute trépidation 


Pa 


NACELLES EN TUBES D'ACIER 


Moteurs légers pour l'Aviation 


Usines A. CLÉMENT. — LEVALLOIS-PERRET 


Téléphone : 517-99, 534-Æ41 








Loc | 











Les concurrents et les appareils de la Grande Semaine de Champagne 


1. Legagneux (équipe Voisin). — 2. Biplan Voisin. — 8. L. Paulhan (équipe Voisin). — 4. Cap. Ferber (F. de Rue quipe 
Voïsin.— 5. J. Gobron (equipe Voisin). — €. Biplan Voisin. — 7. H. Fournier ‘équipe Voisin). — 8. E. Bunau-Varilla (équipe 
Voisin). — 9. Schreck (équipe Wright) — 10.Biplan Wright.— 11. Comte de Lambert (équipe Wright). — 12. P, Tissandia: 
équipe Wright}. — 13. Glenn H. Cürtiss. — 14. Lefebvre (6 quipe Wright). — 15 et 16. Biplans Curtiss. — Numéro omis : H. 
Rougier, équipe Voisin (au-dessus de P Tissandier). — (Photos Rol et photos Branger) 
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DEUXIÈME JOURNÉE - 23 Août 


ÉPREUVES A DISPUTER : 
Prix du Tour de Tiste. — Grand Prix de Champagne. 


La seconde journée est plus heureuse, car le mauvais 
temps enfin a fait trêve et le vent ne fut pas continuel. 

Pendant la plus grande partie de la journée les avia- 
teurs purent voler ; il n’y eut pas, toutefois, le magni- 
fique spectacle de la veille de plusieurs aéroplanes lut- 
tant de vitesse dans l’espace. 

Dans le Prix de Champagne, Paulhan seul, réussit 
l'après-midi, le parcours minimum de 50 kilomètres 
imposé, après l'avoir manqué le matin, par inadver- 
tance, de 500 mètres à peine. Le jeune aviateur fut 
acclamé chaleureusement. Les autres concurrents exé- 
cutent simplement les vols nécessaires pour rester qua- 
lifiés en vue des mises en compétition ultérieures de 
cette épreuve. Un certain nombre n’y réussissent pas 
et se trouvent, dès lors, éliminés du Grand Prix de 
Champagne. 

L'autre épreuve de la journée était le Prix du Tour 
de Piste. Blériot, avec l’aéroplane inscrit sous le n° 22, 
engin du type Blériot-XI1, mais muni d'un moteur plus 
puissant, un ENV de 80 chx, réussit à battre le record 
établi la veille par Lefebvre. Mais l’aviateur américain 
Curliss, qui débute à Reims, et dont l'appareil semble 
très rapide ainsi que nous l’avions fait prévoir, bat 
bientôt le temps de Blériot. 

Cette journée fut également marquée par l’arrivée, 
à Bétheny, du dirigeable Colonel-Renard, piloté par 
M. Henry Kapférer, qui disputera le Prix des Aéronats. 
Voir d'autre part le compte rendu de cette belle tra- 
versée aérienne. 

On travaille activement à relever le hangar du Zo- 
diac-llT, concurrent du Prix des Aéronats. Ce hangar a 
été renversé par la tempête, le 20 août. 





RESULTATS DE LA DEUXIEME JOURNEE, 23 AOUT 
PRIX DU TOUR DE PISTE 


Classement après la 2° journée : 

1. GLEN CuüRTiSs, sur biplan Herring-Curliss. — 
Temps : $ im. 35 s. 2/5. (Record du monde. Vitesse 
moyenne à l'heure : 69 kilom. S00). 

2. BLÉRIOT, sur monoplan Blériot-X11, en fortes toiles 
Continental. — Temps : 8 m. 42 s. 2/5. (Vitesse moyenne 
à l'heure : 68 kilom. 912.) 

3. LEFEBVRE, sur biplan Wright-Ariel, en fortes loiles 
Continental. — Temps : 8 m. 58 s. 2/5. 

4. HENRI FARMAN, sur biplan Farman. — Temps : 9 m. 
6 s. 8/5. 

9. HUBERT LATHAM, sur monoplan Antoinelle. 


GRAND PRIX DE CHAMPAGNE 
(Cinq tours de piste : 50 kilomètres) 

Premier essai 

1. PAULHAN, sur biplan Voisin, 50 kilom. en 58 m. 45 5. 

Sont qualifiés, pour essais ultérieurs, sans classement, 
comme ayant satisfait aux condilions minima imposées 
par les règlements et les décisions des Commissaires 
sportifs, les appareils suivants : 


L. Blériot, monoplan Blériot, n° 23. — J. Gobron, 
biplan Voisin, n° 5. — H. Fournier, biplan Voisin, n° 
33. — Lefebvre, biplan Wright, n° 25. — R. Sommer, 
biplan Farman, n° 6. — L. Biériot, monoplan Blériot, 
n° 21. — De Lambert, biplan Wright, n° 7. — Cockburn, 
biplan Farman, n° 32. — L. Biériot, monoplan Blériot, 
n° 22. — H. Latham, monopl'an Antoinette, n° 13. — 
Tissandier, biplan Wright, n° 4. — H. Farman, biplan 
Farman, n° 30. — H. Laltham, monoplan Antoinette, 


n° 29. — Glen H. Curtiss, biplan Curtiss, n° 8. — L. Blé- 
riot, monoplan Blériot, n° 24. 

Les autres appareils sont éliminés pour le Grand 
Prix de la Champagne. 


Le Président de la République à la Grande Semaine de Champagne 


A la gauche de M. Fallières : MM. Briand, président du Conseil et Millerand, ministre des Travaux publics. 
A la droite du président, le marquis de Polignac donnant le bras à Mme Falliéres, (Photo Branger). 
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TROISIÈME JOURNÉE — 24 Août 


Epreuves à disputer : 
Prix du Tour de Piste 
(3messai). — Prix des Aéronats (2mc essai). 


Le Président de la République et les ministres 
a Bétheny 


La troisième journée a été marquée par la visite 
que M. le Président de la République et les ministres ont 
faite à Bétheny, suivant leur promesse, donnant ainsi 
une nouvelle preuve de la sollicitude éclairée des pou- 
voirs publics pour la locomotion nouvelle, dont l’essor 
prodigieux est une des gloires de notre pays. 

Le train présidentiel arrive à Reims à 3 h. 55. M. et 
Mme Fallières en descendent, accompagnés de MM. 
Briand, président du Conseil ; Millerand, ministre des 
Travaux Publics et des Communications, dans le dépar- 
tement duquel se trouvent placées les communications 
aériennes ; Jean Dupuy, ministre du Commerce ; le 


Voici les résultats de la journée 


PRIX DU TOUR DE PISTE 


1. BLÉRIOT, sur monoplan Blériot n° 12, en forles 
toiles Continental. — Temps : 8 m. 4 s. 2/5. Record du 
monde, battant le temps fait la veille par Curtiss. 








2. GLEN CURTISS, sur 
Temps : 8 m. 35 s. 2/5. 


biplan Herring-Curtiss. — 


3. Lereevre, sur biplan Wright-Ariel, en fortes toiles 
Continental. — Temps : 8 m. 58 s. 2/5. 
Le reste du classement demeure tel que précédemment. 
GRAND PRIX DE CHAMPAGNE 
Rien de modifié au classement précédent. 
PRIX DE LA VITESSE 


Rien de modifié au classement précédent. 





Course aérienne. — Un biplan Wright à la poursuite d’un biplan Voisin, à Bétheny. (Photo Rol). 


général Brun, ministre de la Guerre ; M. et Mme Jean 
Lanes, et divers officiers de la maison militaire du 
Président. Le chef de l'Etat est reçu par le rarquis de 
Polignac, président du Comité d'aviation de Reims ; 
le docteur Lenglet, maire de Reims. Après les compli- 
ments de bienvenue, le Président et sa suite, chaleu- 
reusement acclamés, gagnent en automobile le champ 
- aviation de Bétheny. M. Fallières visite d’abord les 
hangars des aviateurs, vivement intéressé et trouvant 
un mot aimable pour chacun. Puis, le cortège officiel, 
après avoir lunché dans le salon d'honneur, gagna la 
tribune présidentielle où il put assister à la plus grande 
partie du superbe vol de Paulhan, avant de reprendre, 
à 6 h., le train spécial pour Paris. 

Comme résultats sportifs, il importe de signaler un 
beau vol de Paulhan, prolongé, malgré le vent, durant 
38 m. 12 s. 2/5, pour un parcours de 3 fours de piste, 
soit 30 kilomètres ; de Latham, qui fait les trois tours 
de piste un peu plus vite, en 30 m. 2 s. 1/5. 

Dans le Prix du Tour de Piste, Blériot bat le temps 
fait la veille par Curtiss et effectue le Tour de Piste en 
8 m. 4 s. 2/5, soit à 74 kilom. à l'heure (en réalité da- 
vantage, car la distance est comptée à la corde). 

Sur la fin, Lefebvre, à bord de son Wright, effectue 
une série d’évolutions merveilleuses d'audace et de pré- 
cision. 


QUATRIÈME JOURNÉE. — 25 août. 


ÉPREUVES A DISPUTER : 


Grand Prix de Champagne (2° jour); 
Prix du Tour de Piste (4° jour); 
Prix des Aéronats (3° jour). 


Paulhan bat les records du monde 


(Durée et Distance) 


Journée peu favorable, avec vent parfois très vif, de 
3 m. jusqu’à 10 m. pars. et davantage et remous aériens 
dangereux. Beaucoup d'appareils ne sortent pas ou sont 
ramenés au sol au bout d’un temps plus ou moins long. 
Fournier, après plus d'un demi-tour de piste est pris 
par un tourbillon, pique du nez et fait panache ; l'ap- 
pareil a gravement souffert, mais l’aviateur est in- 
demne. 

Curtiss tente vainement de battre le record de Blériot 
pour le Tour de Piste, et ne peut faire mieux que 
8 m. 11 S. 3/5. 

Latham, sur son monoplan Anloinelle, réussit, mal- 
cré le vent, un magnifique vol de 31 kilom 
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Mais les honneurs de la journée, journée glorieuse 
entre toutes pour notre aviation française, ont été 
pour Louis Paulhan, qui s'est affirmé, ainsi que nous 
le faisions prévoir (V. Aérophile du 1‘ août, portrait el 
biographie de Paulhan), comme un aviateur hors de 
pair. 

Dans son biplan Voisin, muni d'un moteur Gnome, 
le recordman du monde à conquis de haute lutte les 
records du monde de durée et de distance. Aïnsi se trou- 
vent confirmées par une éclatante démonstration, les 
admirables qualités du type Voisin, le premier aércplane 
français qui ait quitté le sol. Paullian a prouvé que 
ce biplan est non seulement celui dont l'apprentissage 
est le plus aisé et le plus rapide, mais encore que ses 
dispositifs de stabilisalion automatique permettent, à 
un aviateur intrépide ct habile, de tenir l’almosphère 
par un vent de 36 kilom. à l'heure et même davantage. 
De fait, la lutte de Paulhan contre le vent fut très nette 
et très visible pour les spectateurs, surtout pendant la 
deuxième partie de son vol. L'appareil roulait dans la 
houle aérienne, dérivail, mais ne se déséquilibrait pas 
el continuait sa route. En certains points, cù la dispo- 
sition des lieux causait des remous plus icrts, le spec- 
tacle élait à la fois magnilique et angoissant. Paulhan 
a volé, non seulement en grand aviateur, mais encore 
en vrai navigaleur acrien, appropriant sa manœæ‘vre 
aux circonstances extérieures. Arrivant peu à peu à 
bonne hauteur, selon son habitude, pour éviler avtant 
que possible les perturbations aériennes dues aux aspé 
rités du sol, évitant, aulant que faire se pouvait, les 
points dangereux ct les zones lroublées. Il en arrivail, 
ainsi qu'en lémoigne son récil du Matin, à percevoir 
el à pressentir, comme l'oiseau, les variations du venl 
en vitesse el en direction, On conslala même, dans un 
virage, qu'il fut drossé par le vent vers l'intérieur de 
la piste ; il décrivit une volle complète et revint, selon 
le règlement, effectuer son virage à l'extérieur du po- 
teau. Ceci suffit à donner un idée de la maitrise de Pau- 
Ihan. 

Il serait injusle de ne pas mentionner dans celle 
épreuve de durée où la constance et la régularité du 
moteur sont l'indispensable condition du succes, le fonc- 
lionnement parfail du moteur rotatif Gnome, un des 
derniers venus parmi les moteurs d'aviation et qui con- 
quiert sa place au premier rang. 11 a tourné sens une 
défaillance jusqu'à la dernière goulte d'essence, Lerme 
fatal et inexorable de cette inoubliable envolée. 

Aviateur, constructeurs de l’aéroplane et construc- 
teurs du moteur ont pleinement droit à rotre tribut 
d'admiration ; par une heureuse fortune, il ne s'adresse 
cette fois qu'à des Français. 

En examinant ci-dessous les temps, tour par tour, de 
Paulhan, on constatera leur belle régularité en remar- 
quant, toutefois, à partir du S0° kilomètre, de légères 
perturbations qui sont justement la trace de la lutte 
contre le vent, plus dure que jamais dans ces périodes. 








Tours Temps par tour 

h. m. s. MS: 

10 kilomètres en 12 16 3/5 12 16 3/5 

20 — 0 11 53 2/5 

90 -— — 35 58 2;5 11: 48 2/5 

40 — 4813 1/5 12 14 4/5 

50 — 1 00 31 4/5 12 18 3/5 

60 — 1 12 55 12 24 

70 = — 1 25 0S 12 12 

sû - 137 58 

90 1150787 

100 2 0# 33 

110 à 16 45 

120 2 88 36 

130 - 2 40 





Parti à 3 h. 55, a volé 2 h 45. 

Les records mondiaux sont portés à 133 kilom. 676 ni. 
(distance) et 2 h. 43 4” 4/5 (durée), la distance exacte 
fut mesurée le lendemain par les commissaires, Pau- 
lhan, à bout d'essence, étant descendu dans un champ 
d'avoine. — Anciens records du monde : 124 kilom. 700 
(distance), en 2 h. 20° 23 ” 1/5 (durée), par W. Wright, 
aux Hunaudières, le 31 décembre 1908. Record officieux 
de Sommer battu aussi. 

Pour le Grand Prix de Champagne, la distance n'étant 
comptée que de poteau à poteau, Paulhan, déjà en 
tête, porte sa distance à 131 kilom. 
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Résultats de la 3° journée 


Grand Prix de Champagne, ?*° journée. (Distance, avee 
minimum de 50 kilom.) 1* PaAurHAN (biplan Voisin, mo- 
tour Gnome, fortes toiles Continental) : 131 Kkilom. 

Prix du Tour de Piste (Vitesse sur 10 kilom.). — 1° 
3LÉRIOT, S m. 4 s. 2/5 ; 2‘ Currniss, S m. 11 s. 3/5. Le 
reste du classement, comme précédemment. 

2ecord du monde de distance. — L. PAUTL:HAN : 133 kil. 
676 m. 

Record du monde de durée. — TL. PAULHAN : 2 h. 43° 
24” 4/5. = 


CINQUIÈME JOURNÉE — 26 Août 
A Latham le record de distance 


Au moment de mettre sous presse, parviennent les 
résultats de la 5° journée. Ils sont merveilleux, mal- 
heureusement nous ne pouvons nous y étendre comme 
il conviendrait. 

Hubert Lalham, d'un vol splendide el Irès haut, dans 
son merveilleux monoplan Antoinette à moteur Antoi- 
nelle, bat, avec 154 Kilom. 375 m., le record du monde 
de distance établi la veille par Paulhan el vient en 
tête du classement pour le Prix de la Champagne. Son 
temps est de ? h. 1S m. 9 s. 3/5, ce qui laisse le record 
de durée à Paulhan. En revanche, tous les records 
de vitesse, par Paulhan, pour les diverses distances 
comprises dans son vol, sont battus. Grand vent et 
pluie. Arrêt à bout d'essence. 

Dans la matinée, Latham avait fait également 70 ki- 
lom. en { h. 1 m. 51 s. 4/5. 

Après une malchance si persistante, Latham rencon- 
re enfin Je triomphe qu'il méritait, triomphe auquel on 
doit associer l'éminent ingénieur Levavasseur, créaleur 
de l'aéroplane Anloinelle et de ce glorieux moteur An- 
loinelle, qui permit les débuts de l'aviation française 
el garde toujours sa place au premier rang (1). 

Nous reviendrons, comme il se doit, sur la perfor- 
mance de Latham. 

De Lambert, sur Wright, a fait 116 kilom. en 1 h. 52. 

Legagneux, sur Voisin, se classe 2° pour le Prix du 
Tour de Piste, entre Blériot et Curliss, avec 8 m. 5 s. 
1/5, pour 10 kilom. 

L. LAGRANGE 


L'entraînement pour la Grande Semaine 
de Champagne 


Pendant tout le mois d'août, une activité févreuse 
règne dans les divers quartiers d'entraînement. 

En vue de la Grande Semaine de Champagne, tous les 
aviateurs prennent leurs dernières dispositions, mettent 
au point moteurs et appareils, prennent leur galop 
d'essai. 

A Port-Aviation, à Issy-les-Moulineaux, à Châlons, à 
>étheny, partout, ce sont des expériences quotidiennes. 


A Port-Aviation, le 15 août, au matin, de Rue vole 
5 kilom., à 15 mètres de hauteur. L’après-midi, l’aviateur 
sagnait le Prix de vilesse du kilomètre bouclé, offert par 
M. Déjardin pour le premier officier français réussis- 
sant celte performance. 

A Issy-les-Montineaux. — Le 6 août, Leblanc poursuit 
son apprentissage, réussissant deux envolées de 200 et 
150 mètres avec un monoplan Blériot, type n° XI. 

Avec le même appareil, Blériot vole, le lendemain. 
6 kilomètres. A. Leblanc le prend ensuite, vote G et 700 
mètres, mais casse une hélice en atterrissant. 

Le 9 août, Blériot vole 8 minutes, avec le monoplan 
de Delagrange. Leblanc exécute de petites envolées de 
4 à 600 mètres. Le 10, Leblanc s’enlève encore, mais 
fail un mauvais atterrissage, brisant son hélice. Le 12. 
il fait de courts vols de 2 à 300 mètres, avec l'appareil 
réparé. 

Au Camp de Châlons. — Le 7 août, Jean Gabron vole 
une demi-heure sur le biplan Voisin. 

Le $ août, Sommer recevait la médailel! d'or à lui 
offerte par la municipalité de Suippes, à l'occasion de 








(f) Victoire pleinement française. Latham, né à Pa- 
ris, le 10 janvier 1883,et officier de réserve, est Fran- 
çais comme Levavasseur à qui sont dus aéroplane et 
moteur. 








l’Aérophile du 1°" Septembre 1909 VII 





SOCIÈTÉ FRANÇAISE 
de Ballons Dirigeables et d’'Aviation 


Adresse télégraphique :  ZODIAC ” Puteaux 


Ateliers de Construction M. MALLET et Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAURX (Seine) 


Téléphone : 15€, Puteaux 


ES — 


AÉRODROME A SAINT-CYR. près VERSAILLES 


= 


GRANDS AERONATS 


MILITAIRES, D'EXPLORATION ET DE TOURISME 


AUTOBALLONS DE SPORT ET PE PUBLICITÉ 


démontables, et n'exigeant pas de hangar 


AÉROPLANES 


MONOPLANS, BI-PLANS & TOUS AUTRES APPAREILS D’AVIATION 
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“Aéromoteurs” J-Ambroise FARCOT 


87, rue des Acacias, Paris 
TÉLÉPHONE : 574.97 


Aéromoteurs légers 


pour l'Aviation 
80 HP : 40 kgs. — 50 HP: 55 kgs. 
100 HP : 95 kgs. 
EN ORDRE COMPLET DE MARCHE 





























Moteurs marins à à (empS 


PLIS 


Moieurs d'Aulomobi'es 


14 HP, 4 CYLINDRES MONOBLOC 





Gnâssis d'Aulomobile, Iype fiare 


FABRIQUÉS EN GRANDE SÉRIE 





























EAU de TABLE CHAMPAGNISÉE 


à 1O centimes la bouteille 


Bienfaisante, économique, agréable, à la portée de tous, par les 


és PRODUITS FABERSMÉTHODE FABER 


I ya 450, 000 microbes dans l'Eau minérale la plus pure; avec 
la Méthode Faber, toutes les eaux sont potables et bienfaisantes, 
par l’Ebullition qui tue les microbes, l’Epuration qui écarte les 
résidus, la Gazéification qui champagnise. 





EC Filtres et Fontaines-Filtres, avec charbon amiante pur, 
FABER pour l’industrie, le commerce et les ménages. — Le Filtre 
complet, 18 fr. Renouvellement du bloc de charbon une 
fois l'an: + fr. 
Acide carbonique liquide en tubes de 1 à 10 kilos et en capsules. 
Sels de Vichy, Carlsbad, Lithine, Soda, pour la minéralisation des Eaux 
de table. 
Accessoires en tous genres pour la préparation des Boissons hygiéniques. 
Siphon Faber. — Modèles exclusifs pour Cafés, Hôtels, Restaurants, etc. 
Gazogëne Faber breveté s.g. d. g. Appareil Spécial pour les ménages. 
Modèles de luxe, 22 fr. 50. contenance 3 bouteilles; boite de 10 char- 
ges, pour 3 bouteilles, 3 fr. 
Charges en poudres et comprimés pour Siphons et Gazogènes. 
Chargeürs automatiques et instantanés, brevetés s.g. d.g., pour Siphons. 


UN MERLILION DE MÉNAGES 
dans toutes les parties du monde, ont déjà adopté le Syphon Gazogène Faber, pour la préparation de l'Eau de Table. 


Magasins d'exposition et de vente : 49, rue des Pyramides, Paris, et chez 
Mme veuve G. Desreumaux-Galliez, à Saint-Eloi, Dépositaire des PRODUITS 
FABER, 293428, rue des Chats-Bossus, Lille. 











GAZOGÈNE FABER 
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Curieux aspects d’un aéroplane Wright an départ et en plein vol, photographiés de la nacelle d’un ballon, à Centocelli (Italie). 
En bas, à droite : avant le départ. — En bas, à gauche : l'essor de l'appareil au bout du rail de lancement. — En haut, dit- 


férentes vues en cours de vol. 


Son voyage Bouy-Suippes et retour. Rentré au camp, 
l'aviateur exécute plusieurs vols de 5 à 10 minutes avec 
un biplan Ffarman, mais casse un châssis en allerris- 
sant. 

Cockburn el Farman réussissent plusieurs envolées 
d'une dizaine de minutes. 

Continuant son entrainement avec un biplan Voisin, 
\Anzani fait plusieurs vols d'un kilomètres, 

Le 9 août, Cockburn vole 20 minutes. Farman vole 
5 minutes : la commande de l'allumage ne fonctionnant 
plus à l'allerrissage, il évile de vitesse un hangar, fran- 
chi une ligne de peupliers, ne sauvant la chute que 
grace à son adresse el à sa présence d'espril. 

Le 12 août, sorlie de Sommer qui essaie une nouvelle 
hélice ef, s'en déclare enchanté: : de Cockburn et de 
Farman, M. Mortimer-Singer, avec un biplan Voisin 
ancien Lype, couvre trois tours d'aérodrome à 6 mètres 
de hauteur, mais endommage son apareil en aller- 
rissant. 

Le 13 août, Farman fait seul plusieurs vols de 10 ki- 
lüom., à 29 mètres de hauteur, puis prend un passager 
el augmentant progressivement son lest, parvient à en 
lever un poids utile de 110 kilog, Cockburn fait trois 














vols d’un quart d'heure ; Sommer, deux envolées de 
20 el 30 minutes. 

Le 1% août, le nouveau pilote d'Anloinelle, Ruchonnet 
fait quelques vols de ? à 300 mètres. Cockburn réussit 
deux vols de 17 el 15 minutes. 

Le 15 août, Roger Sommer fail, le malin, un vol 
superbe de une heure 30 secondes. 14 soir, il vole 8 mi- 
nutes avec un nouveau moteur, Cockburn réussit deux 
vols de 13 el 4 minutes. 

Le 17, Ruchonnel, avec son Anloinelle, couvre cinq 
fours, tenant lalmosphère durant plus dun quart 
d'heure. Lalham el Farman ont également exéeuté plu- 
sieurs vols. 

Le 19, Ruchonnet couvre un lour de piste à 7 heures 
du soir. Une commande s'élant brisée l'empêche de vi- 
rer ; adroilement, l'aviateur franchit hangars et peu 
pliers el Sabal dans un champ de seigle, faussant une 
hélice, 


Au champ de Bétheny. — Le 16 août avaient lieu, 
à Bétheny, les premiers vols d'entraînemeint des avia 
leurs déjà installés dans les hangars 

C'est à Glenn MH, Curtiss que revient l'honneur des 
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premiers essais. Le matin, il réussit deux vols d’envi- 
ron ? minutes mais, après un troisème essai, atterrit 
lourdement, endommageant son biplan. 

Le soir, Delagrange et Blériot exécutent quelques 
jolies envolées avec les petits monoplans type n° XI. 

Le 17, débuts d'Henry Rougier avec un biplan Voisin 
muni d’un moteur d'automobile 4 cyl. lala. Seul, l’avia- 
teur vole 10 kilomètres, puis un second vol avec pas- 
sager ; enfin, un troisième vol seul à bord. Tissandier, 
avec son biplan Wright, vole 10 minutes ; Lefèyre, 12 m. 
15 s.; Delagrange, 2 m. 10 5. 

Le 19, Henri Fournier vole 41 minutes ; Curtiss, 5 mi- 
nutes. Demanest couvre 200 mètres et Tissandier fait 
deux vols d’un quart d'heure. 

Le 20, entrainement général. Guffroy, sur REP, vole 
un kilomètre, mais fausse une hélice. Blériot essaie un 
n° XI muni d'un 50 HP Anzani ; Curtiss, de Rue, Dela- 
grange, Bunau-Varilla font quelques essais : Hoger Som- 
mer sort également ; Latham tient l'atmosphère pen- 
dant une dizaine de minutes. 


LA QUINZAINE DE DUNKERQUE 


Après les belles envolées de début (V. Aérophile du 
15 août) Paulhan avait été immobilisé quelques jours 
par le mauvais temns. Le 11 août, l'aviateur pouvant 
enfin reprendre ses essais, exécutait trois vols : deux de 
10 minutes et un de 24 minutes environ. Il s’adjugeait 
ensuite le Prix Dunkerque-Bray-Dunes-Dunkerque, en 
SAM 6315: 

Le 12 août, au lever du soleil, Paulhan prend le dé- 
part à 5 h. 55 m. 15 s., s'attaquant aux records de 
durée ; mais la rupture d'un tube d'admission le con- 
raint à atterrir à 6 h. 22 m. 26 s. après 5 tours d’une 
piste de plus de 3 kilom. L’après-midi, Paulhan fait 
trois essais de 15 à 20 minutes ; le troisième vol est 
interrompu par une panne grave : une bielle cassée, 
défonçant un cylindre. 


A MARSEILLE 


Le ? août, premiers essais du monoplan Blanc, 30 m° 
de surface, moteur 7 cyl. REP, 35 HP, qui vole 20 et 
30 mètres. Le 21 août, nouveaux essais et vols de 100 à 
150 mètres. 

x 
x + 


EN AMERIQUE 


A Petewana (Canada). — Le Silver Dart vole à 
40 miles à l'heure avec deux hommes à bord, mais se 
brise en atterrissant. 

Le 12 août, MM. Baldwin et Mac Kurdy sortent leur 
nouvel appareil, le Baddeck, avec lequel ils volent 50 mi- 
nules à 60 mètres de hauteur. Le lendemain, l'appareil 
est gravement endommagé au cours d'un nouvel essai. 


A Mineola (Long-Island), un élève de Curtiss, M. Wil- 
lard, fait, le 9 août, cinq essais successifs, dont deux 
très réussi sur deux miles avec le biplan Curtiss ré- 
paré. Le 11, il vole deux miles en circuit fermé, puis 
à miles à 25 mètres de hauteur. 

Le 12 août, M. Willard commence les essais du Gol- 
den-Flyer, un biplan Harring-Curtiss, fait deux vols en 
circuit : le premier de près de 5 kilom., le second de 
plus de 7 kilem. 

Le 13, l’aviateur évolue dans la campagne, couvrant 
13 miles en 19 minutes. 


EN ANGLETERRE 


An camp d'Aldershat, le 10 août, le colonel F.-S. Cody 
réussit son premier vol circulaire denviron 3 kilnm., 
suivi de deux autres plus courts. 

Le 13 août, le colonel fait deux vols : le premier de 
3 miles en 4 m. 1/2, à 20 mètres de haut ; le second 
de 4 miles en 6 Re 

Le 14 août, il réussit un vol de 5 miles en circuit 
fermé. 

Le 15 août, Cody fait deux petits vols avec passager. 

Le 21 août, deux nouveaux vols avec passager. 


EN ITALIE 


Le 7 août, les lieutenants Calderara et Savoia, de 
l'armée italienne, reprennent leurs expériences avec 
le biplan Wright muni d'un moteur plus puissant. Ils 


exécutent trois vols, le premier de 8 minutes, tes deux 
autres de 15 minutes environ. 

Le 8 août, ils effectuent une belle envolée de 37 mi- 
nutes 20 secondes. Le 11, ils tiennent l’atmosphère pen- 
dant 40 minutes. 


EN SUEDE 


Près de Stockholm, Hansen et Legagneux poursuivent 
leurs expériences avec leur hbiplan Voisin. Le 6 août, 
ils effectuent huit beaux vols dont deux de cinq kilomèë- 
tres. Legagneux vole un kilomètre avec un passager. 


A FRANCFORT 


De Caters fait des exmbitions avec un biplan Voisin, 
sur le terrain de l'Exposition. Le 15 août, il vole 1 mi- 
nute, puis 5 minutes 17 secondes. Le 19 août, il tient 
l'atmosphère pendant 8 minutes. 


EDMOND PGI LOT 








ET LE CONTRE 


TE 





Simple réponse à « Simple question » 


Dans l’Aérophile du 15 mai, M. Roux, partant de la 
formule : 


P = KSV? sin & 


et des données posées par M. Tatin au sujet de l'aéro- 
plane Clément-Tatin : 


P. = 400 kr: K=%0:07 
SI RD: 
SIT AO 
applique la formule indiquée ayec le résultat suivant : 
400 kgr. — 0,07 X 22 X 202 X 0,1 — 61 kgr.G. 


Ce résultat fantaisiste vient de ce que M. Roux ne 
tient pas compte d’un certain nombre d'éléments qui 
doivent entrer en ligne. 

En effet, la formule fondamentale doit être écrite ; 


P = K1SV? sin 4 


x représentant ce que le colonel Renard a appelé la 
qualité sustentatrice. 

La valeur de K pour l'incidence orthognonale dans 
le cas d’un carreeu est bien environ 0.07. Mais, pour 
l'incidence oblique, le coefficient doit être doublé. 
comme l’a montré depuis longtemps Duchemin ; ce qui 
revient à prendre : À = 2. 

Ceci n’est vrai que pour un carreau. Pour un plan qui 
a de l’envergure, la résistance par unité de surface sera 
un peu plus que doublée. Donc, À — ? x 2. 

Si on remplace le plan par une surface légèrement 
concave la résistance sera presque doublée. ‘On aura 
donc : 


NS 208 
Nous avons dans le premier membre : 
P = 400 
e. dans le second membre : 
KASV2 sin à — 0,07 X 8 X 22 X 202 X 0,1 — 480 kgr. 
Ce qui donne : 
400 kg = 480 kg. 


la légère différence étant due à ce que la concavité des 
surfaces ne double pas tout à fait la résistance à l’avan- 


cement. 
R.-M. LANGLoIS 
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FOURNITURES SPÉCIALES FOUR ARTICLES DK SFORIS 


} 
Spécialités pour tennis, foot-ball, boxe, croquet DÉTAIL 


Auguste BAILLEAU 


32, Rue de l'Entrepôt, 32 — PARIS 


Raquettes tennis en tous genres et tous poids. — Raquettes sur commande en 48 heures 
Remises spéciales aux Membres de l'Aéro-(lub de France et de l’Automobile-Elub de France 








AÉROPLANES résmits \WRIGHT 


Livrables À Paris pour In Saison 1909 


ESSAI Re ue ENVOLÉES 


avant < 2 : | de 


Livraison rm POSE Se . passagers 


4 EE = atmateuts 
Envolée . Re à bord 
de 20 Minutes en n 7: art re d’aétoplanes 
en cireuit Re 48 WRIGHT 
à 2 personnes ie ; Sous la conduite 
(un pilote etun passager) ‘ 21 de 
: 


—#— 


d F pilotes reconnus 
APPRENTISSAGE f _…— 
à forfait = | —— EXPÉRIENCES 


AÉROPLANES de tous systèmes ayant déjà tenu l'air 
PETITS DIRIGEABLES DÉMONTAELES (700 et 1200 m'). Gaz d'éclairage et hydrogène. f, 2 ou 3 passagers 
MOHEURS LÉGERS & 1/2 LÉGERS 


Ch. HOUR Y 0 in 





Vient de paraître 


909 L'ANNUAL #année 


ANNUAIRE-DICTIONNAIRE UNIVERSEL 


des 


INDUSTRIES AUTOMOBILE ET AÉRONAUTIQUE 


1e plus répandu 
le imieux documenté 





PREMIÈRE 
ESSENCE Prix : 12 francs 


PARIS, 58, Rue de Monceau. — Téléph. 574-351 
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AEROPLANES - MOTEURS 








AÉROPLANE ‘‘ ANTOINETTE IV : 
Monté par M. Latham 


| Vol de L heure 7 37 
| AU CAMP DE CHALONS 
#8 5 juin 19O9 xx 


RECORD ve MONDE o0 MONOPLAN 


Record français du vol mécanique 


28, Rue des Bas-Rogers = PUTEAUX 
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A propos des voilures d'aéroplanes ‘ 


1 — A la page 129 de l'Aérophile du 15 mars 1909, 
M. A. Babonneau donne, comme préconisée par 
moi, une coupe (fig. 1) que jamais je n'ai indi- 
quée ; M. Archdeacon, dans la Vie Automobile, a 
publié sur mes travaux un article très gracieux, où 
cette coupe m'est imputée : cela doit être le résultat 
de la copie servile par le dessinateur d'un croquis 
que M. Archdeacon aura tracé pour indiquer, d'uu: 
générale, que je 


manière recommandais la forme 


concave à proue épaisse. 


a 
a 
fig! 7 FE 






fre 





Pour ne pas entraîner les chercheurs dans une 
erreur, je crois devoir préciser : 

Dans mes ouvrages de 1884 et 1893, j'ai indiqué 
la coupe de l'aile de pigeon, près du corps, comme 
étant probablement une des meilleures ; c’est celle 
q'ie j'ai appliquée dans l’aéroplane forme oiseau que 
j'ai construit en 1883, à Chauvigny (Vienne), aéro- 
plane qui mesurait 6 mètres d'envergure, 7 mètres 
de longueur et 27 m° de surface ; il avait une 
coque forme corps de pigeon ; la vue en plan était 
la figure 2; la coupe suivant ab était la figure 3. 

J'ai émis l'avis que, probablement, la relevée ab, 
en avant, devait provoquer une réaction très sen- 
sible q sous la partie concave voisine, mais je n'ai 
pas eu occasion de faire des expériences décisives 
elles ne pourraient se faire qu'avec un manège bien 
établi, eb je n'avais ni les loisirs, ni les moyens 
financiers nécessaires pour une telle installation. 

J'ai préconisé l'essai de cette même coupe pour 
les ailes d'hélices, mais sans rien assurer. 

Cependant, laile du corbeau, bien plus arquée, 
n’a pas cette relevée ; il est vrai qu'il n'est pas pla- 
nellr. 

L’émouchet est moins arqué, mais, en principe, 


c'est la méme coupe. 


(1) Cet article ainsi que la note « Gyroplanes » parue 
dans l’Aérophile du 15 mai, était à la composition lors 
que Goupil fut atteint du mal qui devait l'emporter. 
Dans l'impossibilité de revoir les épreuves, il témoi- 
gna le désir de voir confier ce soin à M. Rodolphe So- 
reau, pour qui il professait une estime toute particu 
lière, M. Rodolphe Soreau s’est fait un devoir de défé 


rer à cette dernière volonté du regretté ingénieur. 





Si l'on prend les ailes d'insectes, mouche com- 
mune par exemple (fig. 4), on voit cette relevée en 
avant. Quelle est sa valeur au point de vue méca- 
nique ? Ces brisures, où sont les nervures, donnent 
déjà de la rigidité en envergure. 

+ 
x # 

2 — j'ai entendu émettre l'avis que, dans le pla- 
nement, la charge faisait disparaître la concavité : 
c'est une grande erreur. J'ai vu des vautours de 
pres ; ici, à Granville, j'observe des goélands en sta- 
tion à 4 ou à mètres de distance apparente dans ma 
jumelle, pendant des durées allant parfois jusqu'a 
8) secondes. C’est comme si je les avais, solidifiés, 
sur ma table ; or, la concavité est parfaitement con- 
servée, telle, sensiblement, que si l’on tient l'aile au 
repos. 

x 
x * 

3 -- J'ai signalé, en 1884, une expérience que 
j'aurais été curieux de refaire avec des moyens de 
contrôle plus précis, et j'ai été étonné que les avia- 
teurs qui ont eu mes ouvrages en main n'y aient 
pas prêté plus d'attention, et ne l’aient pas refaite 
pour chercher ce qu’elle peut contenir d’instructif. 
La voici : 

J'ai fabriqué, d'une facon assez grossière, avec 
de la toile et quelques verges en bois, un sys- 





Plan 
EN PE e g 
S 
ô 4 
m d 1 
Elévation 
Vent me 


437m 
ÿ 
34 fig 


Sol ascendant oo! à 002 par mètre 


5 de long, 0 m. 80 de large, arrondi, 





tème de 1 m. 
avec partie relevée en avant (fig. 5). 

Cette relevée de 0 m. 05 en avant n'était pas vou- 
lue : c'était le résultat d’une courbure de la verge 
qie J'avais employée. 

Mon but était de voir ce que produirait le vent 
sur cet engin présenté comme à la figure 6, et pesant 
0 kgr. 700 pour un metre carré. A deux personnes, 
nous le tenions à la main par deux courtes ficelles m. 
Quel qu'ait été le vent, qui atteignait parfois 7 mè- 
tres (mesuré avec des feuilles de papier à cigarettes 
lâchées entre deux jalons distants d’une vingtaine de 
mètres), l'engin ne s'éleva pas à plus de 45 degrés, 
alors que j'avais escompté le voir arriver à l'hori- 
zontalité. J'allais done le rejeter comme inutile, 
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quand l'idée me vint de le retourner sens dessus 
dessous ; aussitôt, et quel que fût le vent, il s’é- 
tablit à l’horizontalité (fig. 5). 

Avec une ficelle et un poids, je le surchargeai de 
3 kgr. et il conserva cette horizontalité par vent 
de 6 à 7 mètres ; il était même plutôt un peu relevé 
de l'arrière. La charge totale était donc 3 kgr. 700. 
Mais alors j'assistai à un phénomène d'apparence 
paradoxale : l’appareil chassait en avant sur ses 
amarres, et cela, d'une façon permanente. 

La figure 7 représente la direction des amarres : un 
petit dynamomètre attelé sur l’une des amarres ac- 
cusa 100 grammes de traction, soit donc 200 grammes 


R 
am q 
2-0$ 
Vent Ti 
— 
Vent 
Leg. 6 fig 7 


pour les deux ; d’après l’inclinaison des amarres, la 
composante verticale descensionnelle pouvait être de 
50 grammes. Nous opérâmes pendant deux heures 
et, quand le vent faiblissait, si nous courions contre 
le vent, l'appareil nous précédait! J'ai compris 
comme suit ce phénomène (1) : 

Le terrain avait un peu de pente, 0,01 ou 0,02 par 
mètre ; la présence de deux personnes, à droite et 
à gauche du système et à son avant, pouvait faire 
remonter l'air, de telle sorte que le vent, qu’on pou- 
vait croire horizontal avait probablement 4°, 5° ou 6° 
de rampe (?), ce qui pouvait motiver la sustentation 
et la propulsion : soit figure 7, en exagérant : 





qg —= 3k650 et f — 0K200 
g' = 0“050 
p = 3K100 et entraînement — 0k700,. 


En tout cas l'incidence à avec le cadre inférieur 
devait être très faible. Si l’on détermine quel est 
le vent qui donnerait 3 k. 650 sur un plan de 1 m', 
à 900, on a V — L 3.65 

\ O.0S X 1 


= 6 m. 75. 


(1) L'expérience que le regretté A. Goupil rappelle 
avait impressionné les aviateurs beaucoup plus qu'il ne 
le croyait, mais elle n’a pas été refaite, et c’est dom- 
mage. 

Sans doute, Goupil a eu vent du reproche de mouve- 
ment perpétuel qu'on faisait à cette expérience, et il 
essaie d'y échapper par une explication, d’ailleurs ingé- 
nieuse, qui ne se trouve pas dans son ouvrage de 1884, 
En fait, ce reproche n’est pas fondé. 

Il n'est pas impossible qu'une voilure pesante de pro- 
fil approprié ait la propriété de donner sans chute une 
contre-résistance horizontale : mais il faut pour cela 
qu'elle soit freinée et, dès lors, il est facile d'expliquer 
la contre-résistance par le mode d'écoulement des filets 
fluides. Dans l'expérience de Goupil, le freinage serait 
dû à la réaction intermittente sur les amarres ; dans 
le vol des oiseaux où des aéroplanes, il serait dû 
à la résistance à l’avancemeat des parties non sus- 
tentatrices. Seuls, le cas théorique d’une voilure 
isolée à laquelle on attribuerait la propriété ci- 
dessus, ou le cas d’un aéroplane ayant une résistance 
totale à l'avancement négative, peuvent être taxés de 
conduire au mouvement perpétuel. 

En aviation, la recherche de profils jouissant de cette 
propriété est fort intéressante, car la contre-résistance 
viendra soulager, mais non pas éteindre, la résistance à 
l'avancement des carènes et des haubans. 


RODOLPHE SOREAU 


Or, c'était à peu près le vent produisant l’équi- 
libre. J'ai donc été conduit à dire dans mes écrits : 
« Il est des formes de surfaces qui, par des inci- 
dences très faibles, presque nulles, donnent des réac- 
tion: sensiblement égales et peut-être supérieures à 
la pression à 90°, et avec une très faible valeur d’en- 
traînement. » 


* 
x + 


4 —— On attribue aux planeurs des pentes minima 
trop fortes, 6°, 8, 10°, et des vitesses trop fortes 
aussi. Assurément, un planeur peut descendre par 
la pente qu’il désire, et même par 90° en plongeant; 
mais si, dans l'ordinaire, quand il ne vise pas à éco- 
nomiser sa hauteur, il descend sous une assez forte 
pente pour s'éviter trop d'effort de rigidité à tenir 
toute sa voilure en position convenable, il ne faut 
pas en conclure que c’est la pente la plus réduite 
qu'ii puisse obtenir. La pente la plus réduite des 
planeurs avoisine 1° et peut être moindre; la vitesse 


= PONT ._ > 
est alors très modérée, et avoisine v = 3 Vi 
S 


Ii faut tenir compte que le travail de la pesan- 
teur, dans ce cas, représente le travail théorique de 
traction sur le planeur supposé remorqué par un fil 
et horizontalement, à son incidence optima. Le tra- 
vail est probablement moindre dans le vol ramé à 
minima, car il y à une augmentation du coefficient 
des réactions pour deux raisons, dans l’abaissée de 
l'aile : 1° force centrifuge; 2° effets dûs au mou- 
vement accéléré. La chute du vautour de 7 kgr. se- 
rait, d’après ce qui précède, d'environ 0 m. 15 par 
seconde, et le travail de la pesanteur de 
O0 kgrmètre 105. J’estime le travail minimum du 
même vautour à 0 kgrmètre 700 en vol horizontal 
en air calme. S'il tombait à 8°, avec la vitesse de 
15 m. qu’on lui attribue, la chute serait 1 m. 80 
par seconde, d’où un travail de pesanteur de 
1.80 x 7 kgm. — 12 kgm. 60. 

Il est inadmissible que, dans le vol ramé, un oi- 
seau de 7 kgr. ait à soutenir un tel travail. Tout au 
plus, le soutiendrait-il pendant une minute! En 
outre, en admettant de telles valeurs comme pente 
minimum, on n'arrive plus à motiver les ascendances 
suffisantes des vents pour expliquer les phénomènes 
da planement; on est obligé de s’ingénier à des théo- 
riss paradoxales genre mouvement perpétuel ! J'ai 
pu, en des cas qui se sont trouvés réalisés en de 
très bonnes conditions d'observation, assez rares ce- 
pendant, m'assurer que les planeurs pouvaient ré- 
duire vers 1° les pentes sur air absolument calme. 


Comme une foule de causes peuvent provoquer des 
ascendances de courants de 1°, 2 et 3, même en 
pleine mer, tous les effets et toutes les manœuvres 
des planeurs trouvent leur explication logique dans 
l'ascendance des courants. Là où le vent est hori- 
zontal ou descendant, le planeur ne gardera certai- 
nement pas l'altitude. 


Nombre de personnes disent avoir constaté le 
contraire, mais elles omettent d'exposer comment 
elles ont opéré pour s'assurer que le vent n'était 
absolument pas ascendant, là où elles ont vu le pla- 
neur gagner en hauteur! 

A. Govriz 
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À PROPOS DU “VENT LOUVOYANT” 


Deuxième riponse à M. Alexandre Sée (1) 


M. Sée attachant peu d'importance à la question de 
publicalion effective, j'examinerai très brièvement les 
quatre documents quil n'omet cependant pas de m'op- 
poser. Le premier est un article, en quelques lignes, 
d’un quotidien régional, ne contenant que les vagues in- 
dications citées textuellement dans la précédente ré- 
ponse de mon compétiteur, et auxquelles personne 
n'aura l'idée d'appliquer le nom de théorie. Les trois 
autres documents sont insérés dans un Bulletin du 
quatrième trimestre 190$, relatant les séances tenues 
et les conférences faites pendant cette même période ; 
la publication effective n’a donc pu être réalisée qu'en 
1909. Rien, de ce côté, ne vient donc troubler la situa- 
tion de premier occupant qui m'a été créée par ma Note 
des Comptes Rendus. 


Aussi M. Sée considère-t-il son pli cacheté comme la 
base essentielle de ses revendications ; j'ignore si, au 
moment où j'écris, ce pli a été ouvert, mais jé rappelle 
que tant que son texte intégral et authentique ne sera 
pas connu, la réclamation de son auteur sera dénuée 
de fondement. Il faut s'attendre, je suppose, à ce que 
ce document nous réserve des indications plus com- 
plètes et plus précises que celles contenues dans les 
quelques lignes citées par M. Sée. Ces notions em- 
bryonnaires n’ont pris corps et ne présentent acluelle- 
ment un sens que grâce à de copieux développements 
de date plus récente, et sans lesquels je serais tout 
excusé de « n'avoir pas compris » et n'aurais pas à 
me laver de cette accusation. 


Mais je reconnais qu'ayant lu l’article du 1* juin, je 
ne puis me dispenser de me disculper ; je déclare donc 
avoir parfaitement compris que... {oute cette théorie est 
basée Sur un principe inexact. Seulement, comme l’er- 
reur est dimportance et qu'il subsistait un peu de 
vague dans certaines définitions, il était bon que l’au- 
teur fût amené à bien spécifier que, pour lui, son prin- 
cipe est vrai quelles que soient les directions du vent 
et du déplacement absolus. 

Ce que je saisis moins bien, je l'avoue, c’est com- 
ment j'ai mérité le reproche de trop généraliser, alors 
que je veux restreindre à quelques types de vol, l’appli- 
cation d’un principe que M. Sée étend à toutes les ma- 
nœuvres voilières. 


* 
aix 


Quoi qu'il en soit, reprenons en partie la figure 20 
(numéro du 1‘ juin), et traçons-y OT=V,, vitesse abso- 
lue de l'oiseau, et OS=W,, vitesse absolue du vent 
moyen ; il est facile, par la construction du parallélo- 
gramme OETS, de faire en sorte que la vitesse relative 
moyenne correspondant à V, et W,, soit précisément 
OE=V ; si, dès lors, nous projetons la force OR,, non 
sur la vitesse relative V, ce qui est dépourvu de sens, 
mais sur la vitesse absolue V,, nous constatons que 


pour entretenir cette vitesse en surmontant les résis- 
tances rencontrées, le voilier dispose d’une force. retar- 
datrice æ =OK. 

C'est donc l’écroulement de l'édifice. Encore un mau- 
vais tour joué par ce saltané Vent relatif qui n’en fait 
jamais d’autres ! Non content d'avoir été le grand pour- 
voyeur de la nécropole où reposent les théories anti- 
mécaniques, le voilà qui s'attaque effrontément à la 
respectable corporation des théories sérieuses ! Inutile, 
naturellement, de reparler de Langley et de distinguer 
les balancements transversaux et longitudinaux ; inu- 
tile de discuter les faits que l'auteur présente comme 
des criteriums, etc. 

Seul, un modeste pan de mur se dresse encore : le 
principe se trouve être vrai dans le cas très particu- 
lier où l'oiseau s’avance avec vent moyen debout, parce 
qu'alors la vitesse relative V, sur laquelle l’auteur pro- 
jetait la force, coïncide, comme direction et sens, avec 
la vitesse absolue V, sur laquelle cette projection doit 


être effectuée. C’est précisément le cas — le seul — pour 


(1) Voir l’Aérophile du 15 juillet 1909. 


lequel il existe quelque chose de commun entre la théo- 
rie du vent louvoyant et une de celles qui dérivent des 
Principes du Vol à voile. 

J'ai délimité cet élément commun et signalé les diver- 
gences ; il ne reste guère qu'à préciser l'observation 
faite au sujet de la résistance que le vent peut impri- 
mer à l'oiseau : je maintiens que le voilier, qui savane 
contre le courant, suivant une ligne légèrement sinueuse 
dont l’axe coïncide sensiblement avec la direction du 
vent moyen (manœuvre du goéland), doit observer cer- 
taines précautions (dont M. Sée ne soupçonne ni la né- 
cessité, ni la nature) pour n'être pas amené à décrire 
des arcs présentant leur concavité au vent, et le long 
desquels il sera soumis, en vertu du principe Z, à une 
force résistante. La démonstration de ce fait, trop 
longue pour trouver place ici, sera donnée quand je 
publierai une reconstitution de trajectoire, véritable cri- 
terium de toute théorie voilière. J'espère alors être re- 
levé de l’inculpation « d'erreur grave » formulée par 
M. Sée ; en attendant, à propos de son objection, je 
remarquerai qu'il commet la « confusion habituelle » 
entre le relatif et l'absolu : l'arc concave, dont il est 
question dans le principe Z, est une trajectoire absolue ; 
les arcs dont il parle d'après ses schémas, sont des tra- 
jectoires du mouvement relatif, le seul envisagé par lui. 

Enfin, dernière observation : on ne trouve pas trace, 
dans l'exposé de cet auteur, de la deuxième force appa- 
rente de Coriolis, qui intervient cependant dans le mou- 
vement relatif, quand le mouvement d'entraînement (en 
l'espèce, celui de la masse d'air constituant le vent), 
comporte des changements de direction. 


En résumé, on peut affirmer d'ores et déjà que le 
document secret ne contient qu’une parcelle de vérité 
perdue dans un ensemble erroné, et que cette petite 
fraction de théorie qui n’est pas inexacte, n’a été l’objet 
que d’une étude très rudimentaire. 

Je signalerai, en outre, à propos de cette pièce, les 
particularités relatives à son dépôt. Comment M. Sée 
a-t-il donc été amené à déposer coup sur coup, un pli 
fermé et une note ouverte sur un même sujet? Il y à 
là une superfétation insolite, et d’autant plus curieuse 
qu’elle s’est produite au moment où j'envoyais moi- 
même mon travail ; il m'est difficile de ne pas faire 
un rapprochement entre ces deux circonstances et une 
troisième, sur laquelle j'aurai peut-être à revenir. 

La Note établissant mes droits a été résumée dans 
l'Aérophile du 15 mars, et ce résumé montre, je crois, 
qu’elle est claire malgré sa forme un peu abstraite (il 
s'agissait d’une communication à l'Académie des 
Sciences et non d’un article de vulgarisation) ; elle offre 
un ensemble complet, définitif, pouvant se passer de 
développements ultérieurs (1), et d’une rigueur qui n’a 
été contestée par personne, pas même par M. Sée, qui 
s'est contenté, dans son historique, de passer cette étude 
sous silence. 

Mais, d’après un décompte de lignes, il conclut que 
la Note parue dans les Comptes Rendus n’est pas la 
même que celle déposée en septembre. Elle en est le 
résumé ; ai-je donc à lui apprendre que dans ce recueil, 
où la place est très strictement mesurée, les travaux 
d'une certaine étendue sont résumés et non publiés in 
extenso ? Je puis lui donner l'assurance que si sa théorie 
avait été insérée dans ces Comples Rendus, il n'aurait 
pu la présenter avec les mêmes développements que 
dans son article de l’Aérophile. 


La conclusion générale à poser, en terminant, est, 
pour le moment et en ce qui me concerne : droits in- 
lacts. 


Commandant THOUVENY 


(1) La suite naturelle de ce travail est le tableau des 
formules permettant de passer aux applications ; elles 
ont été établies dans une Note intitulée « Formules et 
applications relatives au Vol à voile » reçue par l’Aca- 
démie des Sciences dans la séance du 30 novembre 1908, 
mais qui n’a pas été publiée. J'avais été autorisé à la 
résumer en même temps qu’une autre Note ayant pour 
litre « Le Vol ramé et les formes de l'aile » parue dans 
les Comptes Rendus du 21 juin 1909. Malheureusement, 
la place étant limitée, j'ai dû, pour ne pas écourter 
outre mesure le résumé de la nouvelle théorie du vol 
ramé, renoncer à bénéficier de cette décision favorable. 
Les mêmes difficultés s'étaient déjà rencontrées lors 
de l'insertion de l'étude sur les Principes du Vol à voile. 
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Le sauvetage du dirigeable Clément-Payard en Seine 


LE “ CLÉMENT-KAYARD ” 


Le record d'altitude pour aéronats battu 


Naufrage en Seine 


Le 23 août, à 5 h. 10 du m., le dirigeahle Clément- 
Bayard, monté par MM. L. Capazza, pilote, le colonel 
Nath, de l’armée russe et le mécanicien Dilasser, s'éle- 
vail, par temps calme, de l'aérodrome de Sartrouville, 
il 8 agissait d'effectuer le dernier essai de recette impose 
par le Gouverne ment russe, acheteur de ce superbe 
croiseur aérien, essai comportant un séjour de 1 heure 
au moins à 1.200 mm, d'altitude. 

Celle clause sévère ful remplie eL même largement 
dépassée avec une aisance qui fait honneur au matériel 
comme au pilote. Evoluant sur Maisons-Laftitte, Mon- 
esson, Houilles, Levallois, le Clément-Bayard alteignail 
1.550 m, d'altitude (record du monde d'altitude en diri- 
seuble) el séjourna plus de 2 heures à plus de 1.200 m. 
l'all. Vers 9 h., il se dirigea vers Sarlrouville pour x 
effectuer sa descente. 

À 9h. 25, le Clément-Bayard jetait, devant, le hangar 
ses guide-ropes aussilot saisis par l'équipe de manœu- 
vre ; le moteur était arrêté. Mais le vent s'était levé 
très vif ; l’équipe de lerre, — une trentaine d'hommes, 
inécaniciens où paysans des environs de Sartrouville 

suffisante par temps calme, était trop peu nom 
Freuse. Les rafales redoublaient quelques hommes, 





(Photo Rol) 


inexpérimentés, se sentant soulevés de terre, aban- 
donnent les cordes, d’autres les imitent de proche en 
proche ; finalement, rééditant la fugue du Palrie (Voir 
Æérophile de décembre 1907), le Clément-Bayard repre- 
nait sa liberté. Le pilote fit enibrayer de nouveau l'hé- 
lice pour revenir sur l’équipe d'atterrissage, mais celle- 
ci dut lâcher prise une deuxième fois. Revenu à l'état de 
simple aéroslat libre, le Clément-Bayard fut entrainé 
par le vent et dérive vers Maisons-Laffitte. 

Or, il n'y avait plus bord que très peu de est el 
d'essence, L'allerrissage s’imposait pour sauvegarder le 
matériel. Avec un parfait sang-froid, le pilote, redou- 
tant à bon droit les dangers d'une descente dans l’'ag- 
slomération de Maisons-Laffitte, chercha à gagner l'ile 
de la Commune, située sur sa roule. Echappant aux fils 
télégraphiques du pont du chemin de fer, sur lequel 
passait un express quelques secondes après, il allait 
atteindre l'ile, lorsqu'un des cordages s’enchevélra dans 
un saule au bord de la Seine. Le ballon s'inclina, puis, 
malgré les efforts de M. Capazza pour se dégager, la 
nacelle s'immergea dans le lleuve profond de plusieurs 
TIEItSS tandis que les passagers réussissaient à gagner 

: bord à la nage. 

Sur UN Coup ‘de téléphone, une équipe de sauveleurs 
arrivail bientôt de Sartrouville et de l'usine Clément. 
La nacelle était immergée par 4 m. de fond et la partie 
postérieure de l'enveloppe surnageait seule, Après un 
travail acharné qui dura jusqu'à 7 h. du soir, le matériel 
était entièrement retiré de l’eau. Les dégâts sont heu- 
reusement réparables et dans quelques jours le Clément- 
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L'Aéroplane REP 2 bis gagnant à Buc le 3° Prix des 200 mètres 





LES MOTEURS 6 ol. 20/26 hp 62 kes 600 
EXTRA-LÉGERS REP nacre 


Us sont légers par leur conception même. -- Ils sont 
les seuils pesant réellement moins de deux Kilos par 
cheval en ordre de marche. — lis sont esSsayés de une 
à trois heures en présence du Client avant livraison. 


LES AÉROPLANES sont 
MONOFLARS REP Se 


Us peuvent être maniés aprés un ocoùurt apprentis- 
sage. = JIis ont le meilleur rendement: ils portent 26 kgs 
par ma! à 60O à l'heure. — Le retour au S01 est amorti par 
une suspension oléo-pheumatique.- 118 sont essayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAUL/T- 
PELTERIE à Buco, près Versailles, qui est à la dispo- 
sition des Clients. 


LES HÉLICES REP. PANTIN RU 


Elles sont à quatre pales, en aluminium. — Souples 
et très 1égères.-- Leur rendement normal est de SO O/O. 
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Le Moteur 30/35 hp REP 7 cylindres 
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Notre Collaborateur A. BAZIN nous prie de demander (dans un 


M | intérét historique et documentaire), si parmi les anciens Membres de 
DZ A6ro-Club il ne s'en trouverait ras quelqu'un qui ait conservé in 


CRAQUE d'une CONFERENCE ECRITE: 
‘Essais d'AvintiOon Pratique ” 


k 2: épreuves photographiques collé s dans le texte dactylographique, 


format papier commercial}, qu ‘il adressaen 1901 àlapiupart 

des Membres du Club d'alors, 

L'Auteur serait heureux d'être mis en communication avec les possesseurs 
de ce document. 
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Sur papier, 4 fr. 50.— lntoilée avec baguettes, 4 fr. 


REIMS ET BETHENY A VOL D'OISEAU 


Blondel La Rougery, éditeur, T, rue Saint-Lazare, PARIS. 
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Bayard reprendra ses expériences. Il sera vraisembla- 
blement accepté par le gouvernement russe, car les con- 
ditions du programme ont été en entier et brillamment 
remplies. 

La fin malheureuse de la belle ascension du 23 août 
n'est due, en somme, qu'à un incident de garage 
l'équipe d'atterrissage, insuffisamment expérimentée, 
comprend mal un ordre ou se laisse impressionner par 
les soubresauts de l’engin. De la déchirure du Lebaudy, 
a Chalais-Meudon (V. Aérophile de novembre 1903) 
à la fuite du Patrie (V. Aérophile de décembre 19,7), 
sans parler des dirigeables allemands, les exemples n’en 
sont malheureusement pas rares dans l’histoire des diri- 
geables. Leur fréquence prouve l'importance majeure 
que l’on doit accorder à l'instruction et à la discipline 
des hommes de manœuvre. Après pas mal d'efforts, 
on y est parvenu pour les Zeppelin, dont la manœuvre 
au sol est plus malaisée que celle de nos dirigeables. 
Nos équipes civiles devront atteindre à cette perfection. 
Malheureusement, les éléments de fortune qui les com- 
posent en partie rendent la tâche plus malaisée. 

Dans la mésaventure du 23 août, le pilote a été, 
comme on devait s’y attendre, parfaitement à la hau- 
teur de sa tâche ; il a effectué un atterrissage des plus 
corrects et réussi, malgré toutes les difficultés qui sui- 
virent, à sauver son navire avec le moins de dégâts 
possible. . 

On ne saurait non plus faire le moindre reprûche au 
matériel qui venait de battre, avec une aisance remar- 
quable, le record du monde d'altitude pour aéronats et 
dont nos lecteurs ont pu déjà juger les hautes qualités 
de vitesse et de maniabilité. 


ns 


x * 


M. Capazza a fait à notre confrère Le Petit Parisien 
le récit suivant dont il nous a confirmé l'exactitude. 


« Nous devions, au Cours de la matinée, dit-il, exé- 
cuter le programme suivant : nous élever, à l’aide de 
notre moteur, à une hauteur de 1.500 mètres, la dépas- 
ser si possible, puis demeurer une heure entière à une 
altitude supérieure à 1,200 mètres. 

A 9 h. 25 exactement, ces épreuves étaient terminées, 
à la satisfaction générale. Il ne nous restait plus qu'à 
descendre, ce que nous avons fait. 

Dans la première carriere, nous avons jeté notre pre- 
mier guide-rope, et, peu après, sur le talus, nous avons 
lancé l’autre. Cette manœuvre préliminaire accomplie, 
nous avons continué à marcher à l’hélice, jusqu’à ce 
que les hommes altendant notre atterrissage eussent pu 
saisir les deux guideropes. Rien, à ce mcment, ne nous 
laissait prévoir l'accident dont, quelques instants plus 
lard, notre dirigeable allait être victime. 

Pendant que les bras vigoureux des ouvriers nous 
amenaient lentement vers le sol, M. Dilasser et moi nous 
avions ouvert les soupapes. Tout se passait donc norma- 
lement lorsqu'un coup de vent vint tout gâter. A notre 
grande surprise, les hommes, brusquement, sans crier 
gare, nous ont lächés…. 

J'ai aussitôt donné ordre d’embraver de nouveau l’hé- 
lice et je suis revenu au-dessus du terrain, afin de re- 
mettre les guide-ropes dans les mains des ouvriers qui, 
alfolés, couraient dans tous les sens. Il n’y avait plus ni 
cohésion, ni direction. Quelques-uns tentèrent bien de 
saisir les cordages, mais ce fut en vain. 

Il ne nous restait qu'une chose à faire : atterrir en 
« ballon libre », c’est-à-dire sans faire usage du mo- 
teur. 

De nouveau, l’aéronat s'éleva dans les airs, Si nous 
l’avions laissé, il eût certainement atteint des hauteurs 
sue jusque-là, il n'avait point connues. Mais à quoi 
)0n ?.. 

Etant donné la situation topographique et la vitesse 
du vent, deux solutions s’offraient : atterrir purement 
et simplement et alors nous eussions, ballon et passa- 
gers, été trainés sur les maisonnettes. es haies, les 
arbres ; la nacelle eût été mise en miettes, le ballon se 
faf couché et probablement eût pris feu. 

J'ai préféré, bien entendu, la seconde solution, qui 
consistait, ayant la Seine à ma disposition, à « atter- 
rir » — si j'ose employer cette expression — sur le 
fleuve. 

Pendant que MM. Nath et Dilasser tenaient, grandes 
ouvertes, les soupapes, j'essayai, mais sans y parvenir 
ae pratiquer une déchirure dans l'enveloppe. 

Cette précaution était d'ailleurs inutile, puisque le 


dirigeasle vint se poser sur l'eau, à deux ou trois mètres 
de la berge, que nous gagnâmes tous, comme vous le 
savez, à la nage. 

De cet accident, nous dit en terminant M. Capazza, 
un grand enseignement est à tirer : il est nécessaire 
d'avoir à l'atterrissage, des hommes disciplinés, dans 
la main d'un « chef ». Et, au cas où le dirigeable, par 
suite de circonstances indépendantes de la volonté des 
passagers, deviendrait subitement ballon libre, il faut 
que, dans la nacelle, se trouve un aéronaute expéri- 
menté, ne s’affolant point et capable de sauver ballon et 
passagers. » 

L’affolement de l'équipe de manœuvre serait du à ce 
qu'un homme cria subitement « lâchez-tout », alors qu'il 
n’y avait aucun danger et que la nacelle était à 2 m. du 
sol prête à être saisie. M. Capazza croit pouvoir bientôt 
connaître le nom de ce singulier équipier. 

A. CLÉRY 


Le dirigeable militaire “La République” 


Après ses évolutions à la revue du 14 juillet, de con- 
cert avec le Vüilie-de-Nancy (V. Aérophile du 1°" août), 
le dirigeable militaire La République a poursuivi la 
série de ses ascensions d'instruction et d'entraînement 
pour les équipages (officiers-pilotes et sous-officiers-mé- 
caniciens). En voici le relevé aussi exact que possible : 

19 juillet. — Départ de Chalais à 10 h. 35 du m. 
A bord : 3 officiers, 2? mécaniciens. Att. à Chalais à 
11 h. 15. Itinéraire : Meudon, étang des Fonceaux, Vélizy, 
route de Versailles, Villacoublay. Distance : 22 kilom. 
Durée : 50 minutes. 


20 juillet. — De 8 h. 35 à 11 h. 55. À bord : 2 officiers, 
3 mécaniciens. Itinéraire : Longchamp, Courbevoie, Be- 
zons, garde de Cormeilles, Herblay, Pierrelaye, Pon- 
toise, Ennery, Valangougeard, Menonville, Pontoise, 
Pierrelaye, Herblay, Bezons, Longchamp. Distance : 94 
kilom. Durée : 3 h. 20. 


21 juillet. — De 6 h. 38 du m. à 9 h. 54 du m. A bord : 
2 officiers, 1 mécanicien. Ilinéraire : Vélizy, La Boulie, 
grands docks de Versailles, Satory, Les Quatre-Pavés, 
gares de Trappes, de La Verrière, Coignières, gares des 
Essarts, du Perray, Rambouillet, Le Perray, Les Essarts; 
La Verrière, Trappes, Saint-Cr, Versailles, Vélizy. Dis- 
tance : 81 kilom. Durée : 3 h. 16. 
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Itinéraire du dirigeable militaire La Pépubl'que, 
effectuant le parcours de la coupe H. Deutsch de la Meurthe, 
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4 août 1909. — « La République » effectue le 
parcours de la Coupe Deutsch de la Meurthe. — 
Ce jour-là, La République réussissait une des plus 
belles performances qu'un dirigeable ait encore accom- 
pli en France, en effectuant l'itinéraire imposé pour 
la Coupe Henry Deutsch de la Meurthe. Cette coupe, 
objet d'art de 10.000 francs, aura pour premier tenant 
le pilote de l'appareil aérien automoble, régulièrement 
inscrit à l'Aéro-Club de France, qui aura, ie premier, 
accompli le parcours fermé de 200 kilom. environ pas- 
sant par la terrasse de Saint-Germain, Senlis, Meaux, 
Melun (escales et ravitaillement autorisés). La Coupe 
sera ravie au premier tenant par le concurrent qui 
aura fait le même parcours à une vitesse plus grande 
de 1/10 au minimum et cela dans les 8 mois à dater de 
la précédente performance, les mois de nc\embre, dé- 
cembre, janvier et février n'entrant pas en ligne de 
compte dans le calcul du délai. Si dans ce délai ainsi 
compté, un détenteur n'est pas battu, il recevra une 
ie pilote de l'appareil aérien automobile, régulièrement 
prime de 20.000 francs et la Coupe est remise en compé- 
prime de 20.000 francs. Il pourra y avoir ensuite sous 
les mèmes conditions de gain de vitesse et de délai, 
deux autres détenteurs avec deux nouvelles primes de 
20.000 francs. Le gagnant de la troisième prime sera 
en méme Lemps propriétaire déhinilif de la Coupe objet 
d'art (V. règlement de l'épreuve, Aérophile de janvier 
et août 1906). 

La République partit de Chalais à 6 h. 45 du m. Son 
pilote avait l'intention de tenter le parcours de la Coupe 
Deutsch de la Meurthe sans avoir pu d’ailleurs s'ins- 
crire pour l'épreuve en raison de sa situation mililaire. 

Ciel très couvert jusqu'à 9 h. du m., légers nuages 
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Diagramme altimétrique avec report des points repérés dans 
l'ascension de La Zrépublique effectuant le parcours de la 
coupe Henry Deutsch de la Meurthe. 


jusqu'à 1 h.; ciel complètement découvert ensuite. Vent 
de 5 m. env. à la Tour Eiffel, plus fort aux altitudes 
supérieures. 

L'équipage se composait de MM. le capitaine Bois, 
commandant du bord, et le capitaine Fleuri, pilotes ; 
l'adjudant Réau, mécanicien. 

L'horaire-ilinéraire s'établit ainsi (V. carte ci-contre) : 
5h. %5, Saint-Germain 6 kilom.) ; S h. 22, Enghien 
5 kilom.) ; 9 h. 45, Senlis {70 kilom.) ; 10 h. 6, Ermc- 
nonville (83 kilom.) ; 19 h. 41 à 10 h. 46, évolutions 
au-dessus de Meaux (107 kilom.) : 11 h. 18, Marles (134 
kilom.) ; 11 h. 34, Guignes (146 kilo.) ; 11 h. 54, Melun 
(162 kilom.) ; midi 2$, Cocheil (17S kilom.) ; midi 55, 
Juvisy-Port-Aviation (1S9 kilom.) ; { h. 45. retour au- 
dessus de Chalais (207 Kilom.} ; 1 h. 58, allerrissage à 
Chalais (210 Kiiom.). 

Les 210 kilomètres imposés ont élé parcourus en 
7h. 13, v compris les manœuvres de départ et d’atter- 
rissage. La vitesse moyenne sur l'ensemble du parcours 
ressort donc à 20 kilom. à l'heure, mais la vitesse réelle 
a beaucoup varié sous l'influence du vent dans les 
diverses seclions du parcours. Elle ne dépassa guère 
19 kilom. à l'heure entre Chalais et Saint-Germain, 
alors qu'elle alteignail 47 kilom. entre Meaux et Melun. 
L'ascension eut lieu à faible altitude jusqu'à Senlis 
montée progressive de Senlis à Melun : le pilote s'élève 
ensuite volontairement au-dessus de 1.000 m. entre 
Melun et Corbeil en projetant 90 kilog. de lest (V. dia- 
gramme allimétrique avec repérage an sol. 





Avcun incident n'a gêné ou contrarié ce beau voyage. 
C'est la première fois qu'un dirigeable effectue ainsi un 
voyage au long Cours en passant par les quatre som- 
mets indiqués à l'avance d'un quadrilatère de grande 
étendue. C'est aussi la première fois que le parcours 
du Prix Deutsch est tenté ; le voilà réussi du premier 
coup. C'est assez dire, avec les qualités reconnues du 
type République, les hautes capacités des équipages 
militaires de nos autoballons patiemment et méthodi- 
quements formés sans mise en scène à grand orchestre, 
mais avec un sens remarquable des applications pra- 
tiques de la nouvelle locomotion. Le capitaine Bois, 
en remplissant simplement sa tâche de commandant de 
bord, devient titulaire, au moins officieux, d’une perfor- 
mance que nos meilleurs sportsmen lui envieront. 


7 août. — De 8 h. 6 à 9 h. 50 du m. A bord : 3 offi- 
ciers, ? mécaniciens. Itinéraire : Fort d’Issy, fortifica- 
tions de Paris, gare d'Orléans, places de la Bastille, de 
la République, de la Madeleine, de l'Etoile, gare de 
Courcelles, Parc Monceau, église Saint-Augustin, ave- 
nue de l'Opéra, ministère de la Guerre, gare Montpar- 
nasse, Vanves. Distance : 44 kilom. Durée : 1 h. 44. 


10 août. — De S h. 95 à 9 h. 36. À bord : 3 officiers, 
| mécanicien. Ilintraire : Bois de Boulogne, Tour Eiffel, 
places de la Concorde, de l'Eloile, Trocadéro, Vanves, 
Clamart. Distance : 35 kilom. Durée : 1 h:11. 


11 août. — De S h. 27 à 10 h. 14. À bord :2 officiers, 
2 mécaniciens. Itinéraire : Bellevue, Saint-Cloud, Rueil, 
Carrières, Sartrouville, Le Pecq, Versailles. Distance 
45 kilom. Durée : 1 h. 46. 


12 août. — De 7 h. 53 à 10 h. 34. A bord: 3 officiers. 
2? mécaniciens. Forts d'issy, de Vanves, de Montrouge, 
de Bicètre, d'Ivry, polygone de Vincennes, Nogent-sur- 
Marne, Neuilly, Chelles, Neuilly, fort de Nogent, polv- 
gone de Vincennes, forts de Charenton, d'Ivry, de Bi- 
cètre, de Montrouge, de Vanves, Clamart. Distance 
69 Kkilom. Durée : 2? h. 40. 


13 août. — De 7 h. 50 à 9 h. 30. À bord : 3 officiers, 
2 mécaniciens. Itinéraire : Meudon, Sèvres, Chaville, 
Montreuil, château de Versailles, La Ménagerie, Main- 
tenon, Trou-d'Enfer, Marly, Saint-Germain, Carrières- 
sous-Bois, Sartrouville, Carrières-Saint-Denis, Rueil, 
Boulogne, Meudon. Distance : 50 kilom. Durée : 1 h. 40. 


13 août. — De 10 h. 10 à 10 h. 50 du m. À bord : 2 of- 
ficiers, 2 mécaniciens. Itinéraire : Sceaux, Châtenay, Pe- 
tit-Bicêtre, Clamart. Distance : 50 kilom. Durée : 50 m. 


14 août. — De 8 h. 1 à 9 h. 46. A bord : 3 officiers, 
1 mécanicien. Itinéraire : tour des fortifications de Pa- 
ris et retour. Distance : 42 kilom. 50. Durée : 1 h. 40. 


P. POoucrIET 


Le “ Colonel-Renard” à Kétheny 


Le dirigeable Colonel-Renard, le grand aéronat mi- 
lilaire construit par la Société Astra, quittail le 23 août 
à 9 h. 2, l'aérodrome de Beauval, près Meaux pour se 
rendre à Reims ou il disputera durant la Grande Semaine 
de Champagne, le prix des aéronats. Il élait monté par 
MN. Henry Kapferer, co<directeur de la Société Astra, 
piüole et commandant du bord jusqu'à la réception de 
l'engin par les autorités militaires : le canitaine Gérard, 
le lieutenant Delassus et deux mécaniciens. 

Le Colonel-Renard, après un voyage absolument 
réussi et sans le moindre meéident arrivait à Reims, à 
iO h. 27 du m. el l'apparition de l'énorme fuseau jaune 
souleva des acclamalions. On eut le speclacle curieux 
du « plus lourd » et du « plus léger que Vair » en pré- 
sence et le puissant dirigeable parut moins sensible aux 
remous aériens que ses rivaux de fraîche date. Le ballon 
fut garé aussitôt sous son hangar en attendant qu'il dis- 
pulät le prix des aéronats. Le voyage, par un vent du 
S.-O. plutôt favorable quoique prenant d'engin légère- 
ment par le travers a été des plus rapides : Les 100 kilo- 
mètres de Beauval à Reims ont été couverts en 1 h. 32, 
soit à raison de 71 kil. 739 à l'heure. 

Le Colonel-Renard, dont nous donnerons une descrip- 
tion détaillée est en tissu Continental et mesure 
64 m. 75 de long, 4.300 mètres cubes. Il est muni d'un 
moteur de 120 chevaux actionnant avec démultiplicafion 
une hélice « Intégrale » de L. Chauvière, tractive. 
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LES AÉROPLANES 


FRÈRES VOISIN 


sont payables 
après un vol en circuit 
pilotés par l’acheteur 
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BILLANCOURT (Seine) 
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Du Dirigeable Belge 
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De tous les dirigeables 
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les perfectionnements. 
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ATELIERS, MAGASINS & PARC D'ASCENSIONS 
au PONT de St-QOUEN, à StQUEN (Soine) 


BUREAUX : 170, Rue Legendre, PARIS Ë 
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Bâtis en tubes — Toutes pièces mécaniques 
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Ancien Avocat à la Cour de Paris 


BREVETS D’INVENTION 
MARQUES - DESSINS - MODÈLES 
h CONSULTATIONS TECHNIQUES & LÉGALES 
RECHERCHES D’ANTÉRIORITÉS 


Maison fondés en 1852 par Ch. THIRION 
95, Boulev. Beaumarchaïs, Paris 
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Le dirigeable militaire italien 


Le 17 août, le dirigeable militaire italien n° 1 bis 
exéculail sa premiére sorlie avec cinq personnes à 
bord. Les capilaines Crocco et Ricaldoni pilolaient l’aé- 
ronat qui s’est parfaitement comporlé, évoluant longue- 
ment au-dessus de Bracciano, Anguillara et Trévignano. 
Mais la quatrième sortie du dirigeable militaire, exécu- 
tée le 21 août, a été marquée par un accident. Au mo- 
ment où il retraversait le lac de Bracciano pour rega- 
gner son hangar, on vit le ballon descendre brusque- 
nent. Il y eut un instant d'inquiétude, mais la nacelle 
se posa sur les flots ; une hélice se faussa et le diri- 
geable, légèrement incliné, n’enfonça pas. comme on 
le craignait. Une légère brise poussa le ballon jusqu'à 
deux kilomètres du hangar, où il fut remorqué paur le 
canot automobile du génie. On ne sait si la descente 
inattendue de l’'aéronat est due au mauvais fonctionne- 
ment des soupapes ou à une surcharge trop grande, 
car sept personnes étaient à bord. 


Le dirigeable « Forlanini » 


Le dirigeable de M. Forlanini à fail sa première 
sortie du ?>? juillet 1909, à 8 h. du soir, parlant de son 
hangar de Crescenzago, près Milan. 

Voici les caractéristiques principales du nouvel au- 
toballon 

Longueur de’ carène : 40 m. environ ; volume utile : 
2.700 n°, gonflement à l'H pur. Nacelle en tube d'acier 
faisant corps avec une armature rigide en poutres ar- 
mées en tubes d'acier, dissimulée dans la partie infé- 
rieure de la carène el qui se lermine à la partie supé- 
rieure par la cloison séparant l'H de l'air. Dans la 
nacelle un moteur de 50 chevaux el un moteur auxi- 
liaire de 4 chevaux. A l'arrière et dans l'axe de la ca- 
rène, hélice à trois branches de 5 m. de diamètre, 8 m. 
de pas dont l’arbre est supporté par la carcasse rigide. 

Sous la conduite du capitaine del Fabro, le dirigeable 
fil quelques évolutions très réussies aux alentours du 
hangar. Le pilote, malgré la nuit tombante, décida 
alors d'aller planer sur Milan. Maïs alors qu'il venait 
de manœuvrer la soupape, il s’aperçut que celle-ci 
s'était incomplètement refermée. Cette soupape se ma- 
nœuvre par un système de leviers articulés et par un 
malencontreux hasard un chiffon, dont la présence est 
inexplicable se trouvait pris dans la fourche des deux 
leviers, empêchant l’obturation. Impossible de réparer 
la soupape placée à la partie supérieure de l'enveloppe. 
Impossible, faute de temps de retourner au hangar, le 
gaz s'échappant à flots. L’atterrissage immédiat s’im- 
posait ; il fut réussi, la carcasse résista fort bien, une 
seule des poutres simples a élé faussée et sera facile à 
remplacer. Le dégonflement s’effectua sur place et tout 
le matériel fut ramené le lendemain au hangar. 


Ing. C. CaxovETTI 








M. Forlanini est le savant ingénieur ilalien auquel 
on doit, en 1877, le premier modèle d'hélicoplère à va- 
peur qui se soit enlevé en emportant sa chaudière, sinon 
son foyer. (V. Aéroplile de janvier 1902.) 11 a poursuivi 
longtemps aves un canot hydroplane à hélices aériennes, 
sur le lac de Garde, des éludes sur les hélices aériennes 
en vue du dirigeable qu'il expérimente aujourd'hui. (V. 
Aérophile du 1“ juin 190$ « L'Hydrovolant » de l'incé- 
nieur Forlanini.) 


L'Autriche et les dirigeables 


L'Autriche, qui avais paru jusqu'ici demeurer un peu 
en dehors du mouvement aéronautique, suit l'exemple 
de l'empire voisin ct allié ol va se constituer une flotlte 
aérienne. 

L'on sait qu'un Parseval de 1.800 mètres cubes doit 
lui étre livré fin septembre. Cet aéronat a élé commandé 
à une Société allemande qui devra salisfaire, pour sa 
réceplion, aux conditions suivantes : 

1° Parcours de 10 kilomètres à couvrir deux fois, 
aller et retour, dans un temps donné. 

2° Sortie de 240 kilomètres avec but fixé, sans (emps 
donné, et vent d'au moins 6 mètres à la seconde. 

3° Ascension à 1.000 mètres d'altitude suivie d'un par- 
cours minimum de 40 kilomètres. 

Les dits essais commenceraient en octobre. 

D'autre part, le gouvernement autrichien serait dis- 
posé à acheter un Lebaudy de 3.650 mètres cubes 


LES HÉRONATS ALhEMANDS 
et l'Exposition de Francfort 


De nolre correspondant de Berlin. — Tors de mon 
passage à Francfort, l'installation de l’« Ila », (ainsi 
s'abrège par ses initiales le nom allemand de l'Expo- 
sition aéronautique de Francfort), n'était pas encore 
finie ! On a commencé trop lard et les constructeurs 
n'étaient pas à même de terminer à lemps. Quantité 
de modèles, mais quels modèles pour la plupart ! De 
nouveaux arrivent encore ; ainsi, le 13 août, on appor- 
lait le modèle de carcasse en bois de l'ingénieur Rettig, 
dont je vous parlais en décembre dernier. Le champ 
d'aviation n'était pas non plus terminé. 


— Un nouveau semi-rigide est en construction à 
l'Exposition même. Il appartient à M. Ruthenberg, qui 
depuis longtemps s'occupe d'aviation et a construit 
plusieurs ornithoptères, 





Le Parseval TITI à l'GHaf». En haut,jvue d'ensemble ;_en bas, 
vue montrant le système propulseur (pales d'hélices souples 
et flasques au repos) et la manche à air bifurquée communi- 
quant avec les ballonnets d'avant et d'arrière. 


— Te dirigeable Cloulh a 616 gonflé et appareillé el a 
fait avant Je 22 août sa première ascension ; il mesure 
1,700 n°, 42 m. de long. et un diamètre maximum de 
8 mètres. Le grand diamètre se trouve à 10 mètres 
de la pointe avant. La nacelle qui a place pour 3 per- 
sonnes, contient un moteur Cloulh de 50 chx. qui ac- 
tionne 2? hélices en bois, placés comme dans le Par 
seval-TIT au-dessus de la nacelle. 

— Je Parseval-il, qui a été agrandi avant d'être 
expédié à Fransfort jauge 6,700 m°. L'augmentation 
eut lieu en agrandissant son diamètre, La longueur 
est de 70 m. Les 2 moteurs N A G@ de 100 FP action 
nent les ? propulseurs qui sont réversibles el places 
vers l'arrière de la nacelle, L'avant est réservé aux 
passagers, (Le prix de passage pour une excursion 
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de 1 à ? heures est de 200 m. (250 francs) par per- 
sonne !.) 

Le 12 août vers 5 h. 40 du soir, le Parseval-III quittait 
le champ d’ascension de l’« Ila » ayant 11 personnes à 
bord dont 8 passagers parmi lesquels 3 dames. La 
chaleur était étouffante. Par suite de la vitesse, le gaz 
se refroidit, ce qui obligea à jeter du lest peu après 
le départ; des courants atmosphériques descendants 
coûterent encore du lest, lant et si bien qu'au pout 
d'une demi-heure la petite provision était épuisée et 
il fallut songer au retour. Vers 6 h. 3/4, le Parseval-Ill 
se trouvait au-dessus de l’« Ila » par environ 300 m. 
de hauteur. Le champ d'atterrissage étant assez res- 
treint, il faut manœuvrer de telle sorte que l’on arrive 
à l'emplacement d’atterrissage, pointe au vent et assez 
bas pour que l’on puisse saisir le guide-rope. Le pre- 
mier lieutenant Stelling, qui était pilote, fila vers la 
ville puis tournant, pointe au vent, commença la des- 
cente. Je me trouvais, à ce moment, à quelques kilo- 
mètres sur les bords du Main. Je vis le Parseval-Ill 
baisser, la pointe commençant à descendre ; après une 
cinquantaine de mètres de descente, le Parseval-Illl 
descendit presque verticalement. Peu après, j'appris 
l'accident et j'étais sur les lieux. Des courants descen- 
dants, l'air humide du Main et certainement aussi une 
condensation du gaz sont les causes de la descente 
involontaire. Le pilote essaya d’atterrir dans la Meinzer 
Landstrasse, — une avenue bien large —, pour débar- 
quer quelques passagers et repartir vers l’« Ila » qui 
se trouvait à quelques cents mètres de là. Après avoir 
frôlé un toit, descendu quelques paratonnerres, le Par- 
seval-Ill planait au-dessus de l'avenue, mais le vent 
poussa l'arrière sur la caserne de pompiers, éventrant 
l'enveloppe et brisant le gouvernail vertical. Personne 
ne fut blessé, heureusement. La nacelle elle-même ne 
fut pas endommagée. Une heure plus tard, l'enveloppe 
dégonflé était rentrée à l'Exposition. Dans le courant de 
la nuit, la nacelle fut chargée sur un camion sans 
être démontée et rentrée au hangar. 


— Le Gross-Il continue ses expériences de télégra- 
phie sans fil. II y a quelques jours, manœuvrant aux 
environs de Berlin, il resta 3 heures en communication 
avec Nanen et Reinickendorf : il aurait même commu- 
niqué avec Francfort-sur-le-Main (plus de 500 Kkilo- 
mètres à vol d'oiseau, entrecoupés par plusieurs 
chaînes montagneuses). E. RUCKSTUHL 





L'expédition Wellman compromise. — M. Walter 
Wellman, chef de l'expédition américaine au pôle Nord 
par dirigeable, a appris, en arrivant à Drontheim, que 
le hangar d’abri édifié par lui, à la baie de la Virgo, 
iles des Danois (Spitzberg), choisie comme point de dé- 
part, a été abattu par les tempêtes de l'hiver. Un des 
trois gardiens qui hibernèrent à la baie de la Virgo, a 
lui-même péri en tombant au fond d’une caverne de 
glace. 

M. Wellman a acheté sur place les matériaux néces- 
saires à la construction d'un nouveau hangar qui sera 
monté le plus rapidement possible sous fa direction de 
l'ingénieur Melvin Vaniman, second de l'expédition, qui 
avait édifié le premier garage en 1906 ; on peut douter 
toutefois que ces travaux soient terminés à temps pour 
permettre une tentative cette année. 

La tentative a été faite cependant, mais arrêtée après 
quelques kilomètres, par une panne, et le ballon a souf- 
fert. 

M. Wellman recommencera l'année prochaine. 


anne 


Le dirigeable « Belgique ». — Le 20 juillet, sortie 
du dirigeable « Belgique » qui évolue de 6 heures à 
6 h. 40 au-dessus de Boisfort. 

Le 4 août, le ballon, parti à 5 h. 30 du Parc aéros- 
tatique de Boisfort — où la pluie l'avait retenu pen- 
dant quinze jours — évolue pendant une heure et demie 
au-dessus de Bruxelles, piloté par Louis Godard. 
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L'Ascension d'altitude italienne 


Les aéronautes italiens racontent eux-mêmes 
leur voyage 


Le départ eu lieu le 9 août, à l'usine à gaz « Consu- 
matori », à Turin : notre ballon l’Albatros, un très bon 
2.280 m°, en coton-percale, de la maison Astra, de Paris, 
presque neuf, fut gonflé avec 1.200 m° de gaz d'’éclai- 
rage. Nous avons cherché à avoir du gaz de fin de dis- 


MM. Guido Piacenza (en haut) et Luigi Mina (en bas), qui 
montaient l'Albatros, dans la grande ascension d'altitude 
italienne, 





üllation, très riche en hydrogène, comme on sait. Le 
reste de notre matériel {à part l'enveloppe et le filet) 
était emprunté à un ballon de 1.200 m°, le Pegaso et ne 
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pesait, en ordre de marche, que 390 kilogs, auxquels il 
faut ajouter : 


CurlrdTeboceoogcocoencococooeede Kgs. 23.500 
Cylindre’ d'oxygène.................... 30.000 
Instruments, vivres, pardessus......... 17.500 
Pois des 2 aéronautes.................. 150.500 


Soit au total : 610 kilogs 500. Nous n'avions m 
ancre, ni agrès de fer. 

Nous avions mis de côté dans la nacelle, 50 kilos de 
lest de sûreté, réservés pour notre descente, 110 kilos 
de lest étaient dans nos sacs, suspendus au cercle du 
ballon avec une cordelette que nous pouvions couper 
pour décharger le sable en dehors de la nacelle. Nous 
avions à bord 3 cylindres contenant 900 litres d'un mé- 
lange d'oxygène et d'acide carbonique, suivant une 
formule que nous avait donnée le professeur Agazotti, 
de l'Institut physiologique de Turin. Ces cylindres 
étaient garnis de tuyaux en caoutchouc et de masques, 
pour la respiration du mélange, 

Nos instruments élaient : 2 barographes Richard, qui 
n'allaient qu'à 5.000 mètres, faute d'un barographe de 
12.000 mètres que nous avions déjà commandé à la mai- 
son Richard, mais qui n'était pas encore arrivé. Nous 
emportions encore 2 anéroïdes, ? thermomètres, et une 
bouteille « Thermos » de café bouillant. Le départ s’ef- 
feclua à 16 h. 10’. Pression à terre 744 (765 à 0 et à la 
mer). Température, 27°. 

Le calque du diagramme indique d'une façon pres- 
que complète comment se réalhsa l'ascension. Après 
avoir atteint en 40 min. la hauteur de 5.000 mètres, nous 
dûmes mettre l'aiguille des barographes à zéro. Cette 
opération nous fut très utile, mais on nous l’a repro- 
chée, en disant que nous avions ainsi altéré complète- 
ment le réglage de nos instruments. Cela est vrai, mais 
il nous suffisait d’avoir des indications relatives et non 
absolues, et pour nos calculs, il nous suffisait d’enre- 
gistrer les différences de pression. Nos barographes, 
avec l'aiguille rapportée au zéro, pouvaient très bien 
nous servir pour Cela. Nous eûmes ainsi des instruments 
qui nous permirent, après l'ascension, de voir ce que 
nous avions fait. En effet, nous avions soumis nos baro- 
graphes à la machine pneumatique, et nous nous som- 
mes aperçus qu'ils foncfionnaient aussi bien au-delà de 
5.000 m. que jusqu'à cette altitude, en donnant des 
déplacements angulaires constants, pour d'égaux chan- 
gements de pression, calculés en millimètres de mer- 
cure. 

En déplaçant les aiguilles, nous avons mis le système 
en bonne condition de fonctionnement pour les pressions 
au-dessus de 5.000 mètres. Et si les barographes avaient 
mal fonctionné, ce ne pouvait être qu’au détriment de 
la hauteur maxima indiquée, et jamais à notre avan- 
tage. La température minima fut 32°. 

Nous commençâmes à respirer l'oxygène à 5.000 mè- 
tres. Ensuite nous ne pûmes plus abandonner nos mas- 
ques sans effets presque instantanés d’évanouissement. 

Le ballon commença sa chute à 18 h. 10’. Nous n'a- 
vions que 50 k1los de lest. La chute fut très rapide, à une 
vitesse de 6 mètres à la seconde : en une demi-heure, 
nous étions près de terre. À 500 mètres, nous lançâmes 
nos 50 kilos de lest : cela eut un effet admirable, en 
arrétant notre ballon et en nous empêchant de heurter 
rudement le sol. 

Nous n’eûmes pas de trainage et le guide rope fut 
saisi par des paysans qui nous ont amené à terre. Nous 
étions descendus à Albairate, à 17 kilomètres de Milan, 
après avoir parcouru en 2 h. 1/2, 105 kilomètres (1). 


Lui Mina eb GUIDO PIACENZA 


— De ce qui précède, il résulte que MM. Mina et Pia- 
cenza ont atteint un peu plus de 9,200 mètres et non 
pas 11.800 mètres comme on l'a annoncé par erreur ; 
9.200 m. d'altitude, c’est déjà un résultat splendide pour 
un ballon de coton de 2.280 m° gonflé au gaz d’éclai- 
rage et les deux courageux aéronautes italiens ont le 
droit d'être fiers d’une pareille performance. 

Le record français est, on le sait, de 8.850 m° (Jacques 
Balsan, dans le Saint-Louis de 3.000 m° au gaz d'éclai- 
rage). Le record italien est également dépassé. Le record 
du monde 10.500 mètres par Berson et Suring dans le 
Preussen de 10.000 m’', à l'hydrogène (31 juillet 1900) 
reste debout. 

Toutefois, le record de l'Albatros ne peut être homo- 


(1) Nous publierons prochainement, avec le dia- 
gramme, les calculs de contrôle des aéronautes ila- 
liens. 


logué, le contrôle prescrit par les règlements n'ayant 
pu s'effectuer dans les conditions imposées. — 
N° D:L.'R: 
ms 

Les Alpes en ballon. — Edward Spelterini, le 
célèbre aéronaute suisse, qui s’est si brillamment spé- 
cialisé dans les ascensions aéroslatiques par-dessus la 
chaine des Alpes (V. Aérophile du 1° juillet 1909, article 
ct illustrations) a tenté de passer au-dessus du mont 
Blanc, 

1 montait le ballon Sirius (2.000 m°) superbe aéros- 
tat, construit par Franz Clouth, de Cologne, dont l’étoffe 
caoutchoutée double est également fabriquée par la 
même maison. Spelterini était accompagné de trois 
voyageurs : MM. J. Otlo Dunker, de Brême; le comte 
de Châteaubriand, membre de l’Aéro-Club de France ; 
Frantz Reichel, notre excellent confrère du Figaro. 

Le Sirius partit le S août à midi 45, de Chamonix, 
avec 620 kgr. de lest et 250 kgr. de bagages et vivres. 
Empêché par les vents locaux de passer sur le mont 
Blanc lui-même, le Sirius suivit l'itinéraire suivant : 
1 h. 50, 3.000 mètres en face du Brévent; 2 h. 40, à 
4.000 mètres vers le Chardonnet ; 3 h. 20, 4.600 mètres 
au-dessus du Weisshorn : 5 h. 20. 5.600 mètres, au sud 
du Simplon ; 5 h. 55 à 3100 mètres en face de Domo 
d’Ossola ; de nouveau à 5.000 mètres au-dessus de la 
frontière helvéto-italienne. Att. à 7 h. 30, au Pizzo di 
Ruscada, à 1.700 mètres d'altitude dans le Tessin, près 
du lac Majeur. Distance : 150 kil. Durée : 6 h. 45. Alti- 
tude maxima : 5.700 m. Séjour de plus de 2 h. au-des- 
sus de 5.000 mètres. Les aéronautes durent marcher 
plusieurs heures avant de gagner Locarno et de pou- 
voir donner de leurs nouvelles. M. DEcouL 


LES CARTES AÉRONAUTIQUES 


Le développement pris par la locomotion aérienne 
depuis quelque temps, et les espoirs que laissent 
entrevoir les dernières expériences d'aviation, per- 
mettent d'assurer comme de toute nécessité l’éta- 
blissement de cartes aéronautiques. 

La Fédération Aéronautique Internationale s’est 
déj préoccupée de la question sur la demande du 
distingué aéronaute allemand, le lt-c! Moedebeck, 
en nommant une commission dont il est le président. 
Par une circulaire adressée à toutes les sociétés 
aéronautiques, en décembre 1907, M. Moedebeck les 
invitait à collaborer à son œuvre en dressant des 
caites des régions dans lesquelles elles fonctionnent. 

En France, M. Boulade, président de l’Aéro-Club 
d1 Rhône, à relevé les canalisations électriques 
d'une partie de la région sud-est de la France, et 
M Besançon, secrétaire général de l’Aéro-Club de 
France, vient de terminer une carte des environs 
de Paris sur un rayon de 150 kilomètres. 

De notre côté, à l'Aéronautique-Club, nous nous 
sommes occupé des réseaux électriques, de l'éclai- 
rage et des signaux sonores du littoral et des usines 
à gaz. 

Le programme de M. Moedebeck divise les signaux 
ca trois catégories concérnant : 

1° L'orientation des ballons pendant la nuit; 

2: La sécurité des atterrissages ; 

3° Les parcours avec renflouements. 

Grâce aux progrès de l'aviation, ce programme 
peut être aujourd’hui généralisé, sans toutefois mo- 
difier la classification adoptée. 

Nous envisageons done dans les lignes qui vont 
suivre les signaux nécessaires : 

1° A l'orientation de jour et de nuit des appu- 
reil: de locomotion aérienne ; 

2 A la sécurité des atterrissages ; 

3° Aux parcours avec ou sans escales. 

1 — Pour l'orientation de nuit, il est urgent d’as- 
surer la sécurité des voyages en donnant aux pilotes 
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les moyens de reconnaître l'approche de la mer et 
notamment le point du littoral vers lequel ils se 
dirigent. L'indication des phares visibles de terre 
avec la nature de leurs feux sera fort utile. 

A côté de ces phares, la carte indique les signaux 
sonores dits de brume, qui fonctionnent de jour et 
de nuit; les signes qui les notent sont spéciaux à 
leur nature. 

Il faudra compléter ces indications par les feux 
permanents de la terre ferme, tels que les hauts 
fourneaux et les points d'éclairage exceptionnel. 

Nous estimons qu'il est fort difficile de se baser 
sur l'éclairage des villes, car dans nos provinces, les 
communes suppriment tout ou partie de cet écla- 
rage entre neuf heures eb6 minuit. 

L'orientation de jour est encore relativement 
facile à bord d'une nacelle de sphérique, mais elle 
se compliquera quelque peu pour les pilotes d’aéro- 
planes, en raison de la vitesse. Des jalonnements 
spéciaux seront donc nécessaires, mais avant d'en 
créer, on utilisera les points ou monuments isolés 
facilement reconnaissables. 

L'orientation sera rendue encore plus shuple par 
l'inscription des noms d'importantes agglomérations 
qui pourrait se faire dès maintenant à très peu de 
frais. Pour cela, il suffira de choisir des toitures de 
grandes dimensions, par exemple celles des hangars 
de marchandises que possèdent toutes les gares, de 
grands magasins ou le dessus des gazomètres et y 
peindre en énormes lettres blanches le nom de la 
ville en y ajoutant, notamment, la lettre distinctive 
du réseau de chemin de fer sur lequel elle se trouve. 
Su: la carte, les villes'ainsi marquées pourront être 
soulignées. Une simple lecture à l'œil nu ou à la 
juuvelle donnera l’endroit précis au-dessus duquel 
01 passe. 

2, — Si nous envisageons la sécurité des atter- 
rissages, nous devons considérer comme obstacles des 
plus dangereux les câbles aériens qui transportent, 
sous une haute tension, l'énergie électrique à longue 
distance. Ces câbles sont placés à 10 ou 12 mètres du 
sol et leur contact peut occasionner de terribles ac- 
cidents. Notre carte indique la majeure partie des 
installations actuelles qu'un service de renseigne- 
ments, à établir, devra tenir à jour, car le réseau 
se modifie et s'étend constamment. 

Si, pour un ballon sphérique, un endroit quefl- 
conque peut être utilisé pour atterrir, il n'en et 
pas de même pour les dirigeables ou appareils d’a- 
viation. Les premiers exigeront des hangars, doit 
l'Aéro-Club de France et la Commission de Tourisme 
Aérien du T. C. F. se sont déjà préoccupés et les 
seconds de grandes surfaces planes. C'est ce qu'il y 
aura lieu de rechercher et d'indiquer plus tard sur 
la carte aéronautique. 

3 — Il nous reste à examiner les parcours avec 
ou sans escales. Les escales pour les appareils d’a- 
viation et les dirigeables seront constituées par les 
hangars ou terrains dont nous parlions tout à 
l'heure. Quant aux parcours, M. E. Chaix s'en est 
occupé en établissant une carte avec les distances 
de ville à ville à vol d’oiseau. 

Mais notre carte s'adressant à tous les moyens de 
locomotion aérienne, doit, pour être utilisée par 
les pilotes d’aérostats, indiquer les usines à gaz 
pour le gonflement ou le ravitaillement des ballons. 
Dans un travail que nous avons remis en mars 1908 
à l'Aéro-Club de France, nous avons donné les ré- 
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sultats de notre enquête sur les usines à gaz. (Aéro- 
phile du 1% avril 1908.) 

L'important est de connaître les usines dans les- 
quelles on peut exécuter un gonflement. Leur nom- 
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Signes conventionnels divers pour cartes aéronautiques 


bre est de 84; 53 d'entre elles sont accessibles aux 
ballons captifs arrivant pour le renflouement. 

C'est sur la carte au 400.000° du Touring-Club de 
France que nous avons reporté les divers signaux 
ou tracés qui comprennent les phares, les signaux de 
brume et les canalisations d'énergie électrique; ces 
indications sont lisibles à première vue et permettent 
une orientation facile pendant les voyages de nuit 
lorsqu'on se trouve à proximité de la mer. 

J. SAUNIÈRE 


> | COMPAGNIE AÉRIENNE | 


:AÉROPLANES livrables en Septembre 


Apprentissage à forfait 


Trois monoplans ANTOINETTE 


(type Latham) 


Cinq monoplans BLÉRIOT 


type: Traversée de la Manche) 


Un biplan WRIGHT 
Deux biplans WOISIN 
NANGARS DÉMONTABLES 


Type spécial pour petits monoplans BLÉRIOT 
Prix à partir de 1.950 francs 
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NOUVELLE 
Automobile æ. €: A - IR. 
DEUX PLACES CONFCRTABLES AVEC BELLE CARROSSERIE 


LA VOITURE DE L'HOMME D'AFFAIRES, DU MÉDECIN, avee mise en marche automatique 
1 litre essence pour 12 Ixil. 1/2 | 


10 Chevaux a = rs 60 kilomètres 
2 Cylindres Ho. à l'heure 


4,000" 
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—— SD 7 7 ZY Poids 700 kil. 





Roues bois À ne en ordre de marche. 
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La Grande Quinzaine de Paris 


Du 2 au 17 octobre 1909, à Port-Aviation 


Sous le nom de Grande Quinzaine d'Aviation de Paris, 
les dirigeants de Port-Avialion ont résolu de donner 
aux aviateurs l'occasion de se faire acclamer des Pari- 
siens heureux d'assister à leur tour à un magnifique 
spectacle dont les Rémois eurent la primeur. 

Conçue avec toute l'ampleur qui convient, organisée 
avec toute la perfection et le souci du confort et de l'agré- 
ment du public que l’on à coutume de trouver au grand 
aëérodrome des bords de l'Orge, ce grand meeling pari- 
sien a déjà réuni un nombre important d'épreuves avec 
un total considérable d'allocations. 

Annonçons dès maintenant les prix suivants 

Grand Prix du Conseil municipal (15.000 francs). — 
Grand Prix du Conseil général de la Seine (7.000 francs). 
— Prix de la Compagnie d’Avialion (prix de lance- 
ment), {000 francs. — Prix du plus grand vol 
(1.000 francs), offert par Mme Falco. — Prix de la 
lolalisation des distances (S00 francs avec pour- 
ceutage sur les entrées). — Grand Prix de la Sociélé 
d'Encouragement à lAvialion, épreuve de distance, 
(10.000 francs). — Prix du Tour de piste (5.000 francs). — 
Prix des Officiers (10.000 francs), offert par le vicomte 
IH. de Kersaint. — Prix de la Lenteur (5.000 francs), etc. 
soil déjà plus de 60.000 francs que les avialeurs auront 
à se disputer. 

En outre, le Conseil général de Seine-et-Oise, les com- 
munes de Viry, Savigny-sur-Orge, Juvisy ont ouvert des 
souscriplions pour la créalion de nouveaux prix. 

Les règlements de ces diverses épreuves viennent 
d'èlre acceptés par la Commission aérienne mixte. Elles 
se disputeront sous les règlements généraux de la KFc- 
dération Aéronautique Internationale et de la Commis- 
sion aérienne mixle. 

On peut se procurer la brochure contenant le règle- 
ment général du meeting et les bulletins d'inscription 
.sur demande adressée au Comité d'organisation, 120, 
avenue des Champs-Elysées, Paris. 











MEETING D'AVIATION DE BRESCIA 


Du 5 au 20 septembre, — 100.000 francs de Prix 


Bien qu’un ouragan ait dévasté, le 18 août, les con- 
structions élevées dans la plaine de Montechiari, pour 
le meeting de Brescia, broyant, du même coup, le 

Vright de Calderara, grâce à l'activité des organisa- 
teurs, tout sera réparé en temps utile. Les travaux sont 
poussés fébrilement : hangars, garages, enceinte, obser- 
valoires et tours de contrôle, tribunes, bureaux de 
chronométreurs, tableaux d'affichage et de signaux, 
lignes télégraphiques, téléphoniques, restaurants, sa- 
lons, bureaux, sont en voie de finition. 

Sont déjà inscrits, MM.: 1. Cobianchi (biplan Müller) ; 
2. Faccioli (triplan Faccioli) : 3. Calderara (biplan type 
Wright} : 4. Ilala (biplan Avis) ; 5. Anzani (biplan Avis, 
moteur Anzanti) ; 6. Glenn Curtiss (biplan erring-Cur- 
liss) ; 7. Moncher (hélicoptère Moncher) ; S. Moncher 
monoplan Moncher) ; 9. Gulfroy (inonoplon REP, mo- 
teur REP) ; 10, Lefebvre (biplan Wright, — En dehors 
des épreuves : 11 et 12. Blériot, monoplan Blériot, mo- 
teur Anzani. 

Les prix sont ainsi répartis : 

Grand Priz de B : 30.000 francs au premier, 
19.000 francs au deuxième, 5.000 francs au troisième. 
Epreuves de vitesse sur 100 kilomètres. 

Priz Modigliani : 5.000 francs au 1‘, 3.000 francs au 
2°, 2.000 francs au 3°. — Concours d'altitude. 

Goncowyrs de transport de passagers : 3.000 francs au 
1%, 2.00: francs au £’. 
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Concours de lancement : 3.000 francs au 1°, 2.000 fr. 
au! 2°. 


Concours du lilomètre (réservé aux Italiens) : 3.000 
francs au vainqueur. 


Concours de dirigeables (vitesse) : 5.000 francs au 1”, 
2.000 francs au ?". 





Exposition internationale de l'Aéronautique 


_Le Comilé de l'Exposition internalionale de Locomo- 
lion aérienne vient de décider la création d'une classe 
de physiologie dans le groupe 4 (sciences). 

M. le docteur Gugliclminetti a été nonumé président 
de celle classe el M. le docteur O. Crouzon, secrétaire. 


— La seclion rétrospeclive, scientifique et artistique 
de l'Exposition de la Locomolion Aérienne à été com- 
posée Comime suil : 

MM. Jules Armengaud jeune, le commandant du génie 
Paul Renard, Albert Becq. 

Celle section occupera le salon d'honneur au premier 
clage du Grand Palais. 

Ajoutons que, en ce qui concerne les slands, outre 
les dirigeables, nous verrons exposés les aéroplanes de 
Blériol, Farman, Delagrange, Esnaull-Pellerie, Lathau, 
Louis Bréguel, Wright et d'autres encore. 

Les constructeurs de moteurs de dirigeables et d'aé- 
roplancs sont également nombreux el, parmi les pre- 
micrs inscrits, il faut ciler la Société des ÉÉDlissertenle 
Panhard et Levassor, les Elablissements de Dion-Bou- 
lon, Bayard-Clément, Renaull frères, Anzani, cle. 

En outre de l'Exposition de lAcronautique propre- 
ment dile que prépare l'Associalion des Industriels de 
la Locomolion Aérienne pour le 25 septembre prochain, 
au Grand Palais, il y aura, au cours de ce prochain 
Salon de l’Aéronaulique, à côté des aéroplanes, des 
sphériques et des dirigeables, des exposilions de grou- 
pes spéciaux qui auront un intérêt capilal. 

Dans le groupe des Arts, à côlé d’une intéressante 
section rétrospeclive, sera organisée une classe spé- 
ciale réservée aux objets d'art, peintures, sculptures cl 
gravures se rattachant à l'aviation ou à l’aérostation. 
Nous croyons savoir que M. Paul Tissandier y exposer 
une partie de son importante collection. 

Enfin, la classe spéciale de photographie sera placée 
sous la direction de MM. Omer-Decugis et A. Schelcher, 
dont on connait la belle publication Paris vu en ballon. 








— Les ouvriers ont pris possession du Grand Palais 
depuis quinze jours déjà. 

M. André Granet, architecte de l'Exposition, fait pro- 
céder à la mise en état, suivant les nouvelles dispo- 
sitions adoptées, des différentes salles dans lesquelles 
seront toutes les expositions spéciales qui se rattachent 
à l’'Aéronautique. 

D'ici peu, la construction des planchers va commen- 
cer, et les lapissiers se mettront à l’œuvre également. 

On sait que l'Exposition, qui ouvrira le 25 septembre, 
fournit à ses exposants dans la nef les stands tous 
installés avec les enseignes, sur lesquelles seuls les 
noms seront différents. 


— L'Exposition Internalionale de Locomotion Ac- 
rienne comprendra une section consacrée à l'étude ana- 
tomique et physiologique du vol dans la série animale. 

Cetle section, qui est organisée avec le concours du 
Muséum d'Histoire Naturelle, par les soins de MM. Per- 
rier, Trouessart et Anthony, promet d'etre extrémerment 
intéressante. Elle comprendra, outre des montages d’ani- 
maux en peaux et en squelettes dans les différentes 

ositions du vol, toute une ie de representations 
ahimaux volants disparus, les Ptérosauriens de l'épo- 


























que secondaire, les oiseaux primitifs. Cet série est 
Ex ée dvec le concours du L: e de Paléontc- 
logie du Muséum. 





La se n comprendra enfin, grâce au concours du 
Laboratoire d'Histoire Naturelle des êtres organisés du 
Collège de France et l'Institut Marey, l'exposé de la phy- 
siologie du vol d'après les travaux de Marey et ses 
succ £gUrS. 
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LES OISEAUX ARTIFICIELS 
par François Peyrey. Préface par Santos-DumonL. 


Un fort volume de 700 pages abondamment illustré, 
sous couverture en trois couleurs spécialement dessi- 
née par Mich. — H. Dunod et Pinat, éditeur, 47-49, 
quai des Grands-Augustins, à Paris. — Prix 12 fr. 50. 
— En vente à l'Aérophile. 


« Les ouvrages sur l'Aviation abondent. Quelques-uns 
« n'étaient peut-être pas indispensables. 

« Il nous manquait celui-ci... » 

C'est en ces termes que débute la charmante pré- 
face écrite par Santos-Dumont pour la nouvelle œuvre 
de François Peyrey : « Les oiseaux artificiels ». 

Un tel suffrage, si nettement exprimé, pourrait bien 
dispenser de tout autre testimonial. Bien des lecteurs 
ont pu apprécier la manière et les mérites de François 
Peyrey, dans les nombreuses et remarquables chro- 
niques aéronautiques que les journaux et revues se 
sont disputées depuis tantôt dix ans. Ils retrouveront ici 
toutes les qualités qui assurèrent le succès mérité des 
autres livres de l’auteur « Le5 premiers hommes- 
oiseaux : Wilbur et Orville Wright », et « Au fil du 
vent ». 


ARTIFICIELS 





La couverture des ‘Oiseaux Artificiels'” par François Peyrey. 
(Dessin en 3 couleurs par Mich) 


« Les oiseaux artificiels » constitueront la troisième 
assise du monument élevé par François Peyrey à l'Idée 
aérienne. Ainsi que le titre le fait présumer, l'ouvrage 
traite exclusivement de l'aviation. L'auteur, qui fut 
mélé dès l'origine au mouvement aéronautique con- 
temporain, ébait mieux placé que personne pour don- 
ner, aujourd'hui que le triomphe est enfin venu, un 
exposé clair, méthodique et substantiel des efforts qui 
nous valurent les victoires actuelles. | | 

Sans s’assujettir à suivre l’ordre chronologique qui 
n'apporte dans la mêlée des faits et des événements 
qu'un fil conducteur bien ténu et bien fragile, l'auteur 
absolument maitre de son sujet, procède par divisions 
bien nettes et bien tranchées, sans aucun arbitraire, 
mais conformément aux faits et aux choses. C’est ainsi 
qu'il traite successivement, chaque chapitre, épuisant 
son sujet, des trois branches de l'aviation : ornithop- 
tères, hélicoptères, aéroplanes, avec quelques données 
additionnelles sur le cerf-volant et le parachute. 

La deuxième partie d'où se trouvent avec raison, ban- 
nies loutes les fastidicuses légendes que les auteurs se 
repassent pieusement de génération à génération, nous 
conduit de Lilienthal, ce grand précurseur, aux frères 
Wiisht, ces grands réalisateurs. 


Vient ensuite l'étude méthodique des aéroplanes à 
plans superposés, des aéroplanes monoplans, et des 
aéroplanes à plans en tandem. La sixième partie, 
« L'Avenir de l'Aviation » traite des possibilités pro- 
chaines ou plus lointaines du vol mécanique, du reten- 
tissement qu'il aura, sur nos lois, nos mœurs, nos 
habitudes. 

Dans cet exposé, qui ne paraît jamais long malgré 
son développement, l’auteur a réussi à éviter la mono- 
tonie des énumérations fastidieuses, l’aridité de for- 
mules souvent inutiles, parfois erronées. Il apprend 
simplement au lecteur, en un style toujours agréable, 
malgré sa précision, comment est fait un aéroplane 
moderne, comment et pourquoi il vole, comment Où 
le manœuvre. La documentation est aussi riche que 
consiencieuse, et puisée aux sources les plus sûres ; 
l'illustration, abondante et fort bien faite, la commente 
et l'éclaire. Le livre se lit d’une traite ; il sera profitable 
à tous : aux spécialistes et aux techniciens en quête 
d'un renseignement, d'une donnée précise, d’une date, 
et au simple lecteur qui, sans pousser trop loin, vou- 
drait bien se faire une idée exacte de l'aviation, mais 
ne consent pas à pâlir sur un illisible grimoire. 

La question est toujours sérieusement traitée. Les 
difficultés d'exposition ne sont pas éludées comme il 
arrive dans trop d'ouvrages hâtivement élaborés. Les 
lecteurs, à qui leurs connaissances spéciales permettent 
une étude plus approfondie des phénomènes, trouveront 
dans une importante annexe une série de notes techni- 
ques qui leur donnera les éléments indispensables d'une 
saine théorie. C’est à dessein que l'auteur a reporté en 
fin de volume cette partie, un peu plus ardue. Les 
choses essentielles peuvent ainsi se lire sans fatigue 
et sans sur“harger le texte principal. En voilà plus qu'il 
n'en faut, n'est-il pas vrai, pour que ce livre figure 
bientôt dans toutes les bibliothèques, car aujourd'hui 
tout le monde est plus ou moins aviateur, au moins 
d'intention ou de sympathie, sinon de fait. PuiLos 





Le IV° Congres International d'Aéronantique 


Du 18 au 24 septembre, se tiendra, à Nancv, le qua- 
trième Congrès International d'Aéronautique. 

La Commission permanente internationale d'aéronau- 
tique, présidée par M. Ch.-Ed. Guillaume, invite les rap- 
porteurs à faire parvenir leurs communications : 

1. À M. le commandant Renard, 41, rue Madame, pour 


les communications relatives à l’aérostation. — 2. A 
M. Drzewiecki, 5, rue Gustave-Zédé, pour celles se rap- 
portant à l'Aviation et aux branches annexes. — 3. A 


M. ie lieutenant-colonel Espitallier, 22, rue de Saint- 
Pétershourg, pour tout ce qui a trait aux questions 
scientifiques ou législalives que soulève l’Aéronautique. 

L'ordre du jour : Parmi les rapports qui seront pré- 
sentés notons déjà ceux de MM. 

Les commandants Bouttieaux et Voyer, sur les 
Dirigeables. — Soreau, sur l'Aérodynamique. — 
Le commandant Renard, sur les Laboratoires d'essais 
aérodynamiques. — Lumet, sur les Moteurs légers. — 
Drzewiecki, sur les Hélices aériennes. — Le lieutenant- 
colonel Espitallir, sur l’'Hydrogène. — Du Laurens de 
la Barre, sur le Droit aérien. — Le lieuter: \t-colonel 
Mœdebeck, sur la Cartographie. — Le capilaine Sac- 
coney, sur la Topographie photographique en ballon. 
— Armengaud, sur l'Histoire des aéroplanes. 





« L’Angleterre n’est plus une île » 


Notre article intitulé : « L’Angleterre n'est plus 
une île » (voir Aérophile du 15 août, page 372), 
n'a pas manqué de soulever des discussions passionnées 
et l'on a présenté des objections de toutes sortes à 
l'arithmétique de l’auteur. Il répond ceci : 

1° Les données de l’aéroplane 1915 sont plutôt mo- 
destes, de l'avis de tous les aviateurs. 

2° Il est vrai que la mise en action de 12.000 aéro- 
planes ne va pas sans quelques aléas et que l'invasion 
de l'Angleterre ne se fera pas sans risques. Mais n'est-il 
pas vrai que ces risques ne seront pas annulés si la 
puissance envahissante utilise 58 cuirassés et 500 {rans- 
ports coûtant au bas mot, quatre milliards. 

3° Les détails ne sont rien ici. Il est certain que le 
développement de l'aviation soulève, entre autres pro- 
blèmes, un très grave problème pour l'Angleterre. 

« Quod unicum eral demonsirandum. » P. V 
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“ASTRA” 


«Société de Constructions Aéronautiques 


| 
(Rnciens Etablissements SURCOUF) 


Société anonyime au Spies de 1 Million de francs 
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AÉROSTATS DE SPORT 
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Départ d'un ballon de l'ASTRA au Parc de l'Aéro-Club de France 


Rureaux et Ateliers : 121-123, Rue de Kellevue, à RILLANCOURT 


Téléphone : 660-5356 


Adresse Télégraphique : SURCOUF-BILLANCOURT 
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HÉLICES | AÉROPEANES | {CCESSOIRES 


Trayaux pour Inyenteurs 


Vrétévnone 80-15 | 4, DE PISCHOF & P. KECHLIN | 5506 


27, RUE DE VANVES, A DER BONNE A ER ET (SEINE 








NOUVEAUTÉ SENSATIONNELLE ! 
La Bicyclette 


Dé Dion-BOu1ON € ga | 





| AÉROPLANES 999  ÜIARMENGAUD Jeune| 


Imgemictuir-CoOrsSseil 


Hélice “INTÉGRALE a | 23, Boulevard de Strasbourg, Paris 


© ci BREVETS D'INVENTION EN FRANCE & À L'ÉTRANGER | 
L. CHAUVIÈRE, 52, Rue Servan, PARIS NU éruve srécate ve L'aéronaumque 


Lena 
M ses Auteur du Livre “LE PROBLÈME DE L'AVIATION” 





CHAUVIN & ARNOUX 
ingénieur-Constructeur 


186 et 188, Rue Championnet, PARIS 


SE 
3[ à KiLomtTREes * \là 41 
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HORS CONCOURS 
Milan 1906 


Gontrôleurs enregistreurs da 
vilésse, de distance, ete 





| Ii LEROY «& C‘ 
| 7, boulevard de la Madeleine, PARIS 





Compteur simple. . . . . . . , . 50 francs 
A z — dédoublant 125 — 
ero- Chronographe compteur. .: . . . . 110 à 150 


— dédoublant 
Chrono — dédoublant. Bulletin 


1re classe . . . . 609 à 1200 ! Horlo-Baromètre de précision. Enregistreur braveté s. g. d. g. 
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CONVOCATIONS 


Conseil d'administration. — [e mercredi 1" sep- 
tembre. 

Conseil de direction. — Le jeudi 2? septembre. 

Commission scientifique. — Le lundi 27 septembre. 


Commission sportive sur convocation du président. 

Commission d'aviation sur convocation du président. 

Commission des dirigeables sur convocalion du pré- 
sident. 

Commission des sphériques sur Convocalion du pré- 
sident. 

Diner mensuel. — Le jeudi 2 septembre, à 7 h, 30, en 
l'Hôtel de l'Automobile-Club de France, 6, place de la 
Concorde. Prix du couvert :8 fr. tout compris. Les ins- 
cripfons pour le dîner, réservé aux seuls membres du 
Club, sont recues accompagnées du prix du couvert, 
la veille au plus lard. 


ee rar 


CHANGEMENT DE NUMÉRO TÉLÉPHONIQUE 


Le numéro téléphonique du paré d'acroslation de 
l'Aéro-Club de France aux coteaux de Saint-Cloud, est 
changé. Les aéronautes devront demander désormais 
le ?28$ à Saint-Cloud (anciennement : 90-Saint-Cloud). 


COMMISSION DES SPHÉRIQUES pu 17 AOÛT 1909. 


Présidence de M. Alfred Leblanc. 

Présents : MM. Alfred Leblanc, A. Nicolleau, F. Pey- 
rey, E. Barbotte, comte de Castillon de Saint-Viclor, 
A. Omer-Decugis, E. Carton. 

Concours de Francfort. — 11 est communiqué aux 
pilotes, membres de lAéro-Club de France, engagés 
pour le concours du 11 septembre 1909 à Francfort que 
? ballons sont prélés graluitement et un loué par le 
Comité d'organisalion. 

Grand Prix de l'Aéro-Club de France. — Aura lieu le 
26 septembre sur l'Esplanade des Invalides, 30 ballons 
pourront y prendre part. 

Les prix seront les suivants : 1° prix offert par la 
Ville de Paris, 2.000 francs ; ?° prix offert par M. Gros- 
didier, 1.000 francs ; 3° prix offert par l'Aéro-Club de 
France, 500 francs, ainsi que le 4° prix, 400 francs ; 
»° prix, 300 francs ; 6° prix, 200 francs et 7e prix, 100 fr. 

10 ballons seraient, en principe, réservés aux pilotes 
de l'Aéro-Club de France, 10 ballons aux sociétés affi- 
liées el 10 ballons aux clubs de nations étrangères. 





COMITÉ DE DIRECTION pu 17 AOUT 1909 
Séance extraordinaire 

Présidence du comte H. de La Vaulx. 

Présents : MM. le comte Henry de La Vaulx, le comte 
de Castillon de Saint-Victor, Georges Besançon, Ro- 
dolphe Soreau, Frank S. Lahm, Albert Omer-Decugis, 
François Peyrey, Paul Rousseau, Ernest Zens, Barbotte, 
Alfred Leblanc, le comte Hadelin d'Oultremont. 

Le brevet de pilote-aviateur a été décerné à MM. Hu- 
bert Latham cet Paulhan. 

Le brevel de pilotc-aéronaute à été décerné à M. Mor- 
limer-Simger. 

Brevet de pilote d'aéronal. -- Le règlement relatif au 
brevet de pilote d'aéronat sera arrété à la prochaine 
séance. 

L'Affiliation de l'Aéro-Club des 
pour 1909, a élé acceplée. 


Vosces (à Saint-Dié\, 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L’AËRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social: 63, Champs-Elysées, Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


Ballotlage et Admission de MM. Oscar Barasch, Al- 
bert Braniff, comte des Cars, René Colling, A. Dequé- 
ker, C. Defries, L. Desjoyaux, Fernand Devise, E. Ed- 
wards Bells, A. Gauthier, H. Haendel, E. Juilhet, 
G, Lambert, J. Lalzel, E. Lefebvre, le baron de Marchi, 
Allred Regy, Albert Richet, le marquis du Rivau, 
IT. Sands, A. de Viscaya, C. de Voguë, Louis Zorra, 
Bertrand de Lesseps, Samama-Chikli, le marquis de la 
Scala, Edmond Goldschmidt. 

Le Grand Prix de l'Aéro-Club de France aura lieu le 
dimanche 26 septembre, sur l'Esplanade des Invalides, 
ct comportera 30 ballons disputant 4.500 francs de prix. 

Femerciements. — L'Aéro-Club adresse ses remercie- 
ments chaleureux au Daily Mail, qui fonde un prix 
d'aviation à disputer en France, sous le contrôle de 
l'Aéro-Club et en Angleterre sous le contrôle de l'Aéro- 


Club d'Angleterre, et au journal Lu Presse, qui an- 
nonce un prix offert à l'Aéro-Club. 
Journée d'avialion de l’Aéro-Club. — Les dispositions 


pour la journée du 1% octobre à Port-Aviation sont en 
principe acceplées. 

Salon de l'Aéro-Club au Grand-Palais. — Le Comité 
vote un crédit pour le Salon de seplembre 1909. 

Concours davialion à Dieppe. — Sur rapport du 
comte de Castillon de Saint-Viclor, le règlement des 
concours d'avialion de Dieppe esi adopté. Ils auront 
lieu du 19 au 24 septembre 1909 avec 20.000 francs de 
prix, sous le palronage de l'Aéro-Cluk de France. 





ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


5 aoûl, — 11 h. 25 s., Aéro-Club III (1.200 nr), MM. E. 
Zens, Georges Picrron, Jean et Robert Ostheimer. AL. à 
Saint-Brice (Mayenne), à 5 h. 50 m., durée : 6 h. 25. 
Distance : 240 kil. 

6 aoûl. — 1. h. 30 s., Boby (800 n°), MM. Bcrgcron, 
G. Borrel, Mme Desfossés-Dalloz. At. non indiqué. 

8 août, — 10 h. 55 m., Clément-Bayard (600 m°), MM. 
Baudry, Guillelmon. Alt. non indiqué. 

8 août. — 5 h. 20 s., Nuage (1.000 m'), MM, J. Bal- 
san, F. Peyrey. Alt. non indiqué. 

15 août. — 8h. 05 m., Aéro-Club V (900 m'), MM. lieu- 
tenant Bellenger, Lefranc et de Fraguier. Alt. à Sautri- 
court, près Meru (Oise). Durée : 5 h. 35. Distance 40 kil. 

1G août. — 5 h. 40 m., Lülipul (300 nr’), MM. Biu- 
botte. AL non indiqué. 
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Ascensions de l'Aéro-Club du Sud-Ouest 


8 août. — Bordeaux, usine à gaz de la Bastide. A 
10 h. 5 du m., la Belle-Hélène (1.600 m°), MM. le vicomte 
de Lirac, G. Chapon, J. Avril, Pezet et Mandré, tous 
quatre néophytes. | 

A 10 h. 8 du m., l'Aquilaine (1.100 m°), MM. Villepas- 
tour, F. Fabre et Villepig, ce dernier néophyte. 

Les deux ballons naviguèrent de conserve, par un 
veut de Sud-Ouest presque imperceplible, el firent leu: 
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atterrissage dans la même prairie, à Bruges, banlieue 
de Bordeaux, le premier à 11 h. 55, le second à 11 h. 59. 

Distance : 7 kil. 500. Durée : 1 h. 50. 

15 août. — Bordeaux, usine à gaz de la Bastide. A 
9 h. 30 du m., l’Aquitaine (1.100 in°), MM. Louis Gonfre- 
ville, A. Bouche, et Mmes X... et Y..., ces dernières néo- 
phytes. Att. à 11 h. 25 du m., à Sainte-Hélène (Gironde). 
Durée : 1 h. 55. Distance : 21 kil. Température à l’atter- 
rissage : 38° ; à 1.100 m. : 18°. 5 





La Semaine d'aviation de Bordeaux 


L'Aéro-Club du Sud-Ouest et la Ligue Méridionale 
Aérienne viennent de décider l’organisation, pour l'an 
prochain, à Bordeaux, d'une « Grande Semaine spor- 
tive » consacrée à la locomotion aérienne (aéroplanes, 
ballons dirigeables et ballons libres). Cette semaine, qui 
sera peut-être une quinzaine, sera placée au commen: 
cement du mois de septembre 1910. ‘ 

Les nombreuses épreuves qui seront courues seront 
dotées de très gros prix. 

La plupart des épreuves d'aéroplanes auront lieu au 
gigantesque aérodrome de Croix-d'Hins, près Bordeaux, 
où peut être jalonné, au-dessus d'une lande de 3.000 
hectares, un circuit de 25 ou 30 kilomètres, et où ia 
proximité immédiate du chemin de fèr permettra d'ame- 
ner les spectateurs par myriades. Mais il y aura au 
moins une course de « ville à ville » et, si l’état de la 
locomotion aérienne dans un an le permet, peut-être 
une course Bordeaux-Toulouse avec ou sans escales. 

L'époque choisie coïncide, d’ailleurs, pour la région 
girondine, avec une période de très grand calme atmos- 
phérique, propice aux appareils de vol mécanique. 


AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société de Vulgarisahion scientifique 





et de Préparation militaire 
Siège social : 
58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1*) 
Tél. : 204-24. 





CONVOCATIONS 
Comité de direction : 7 septembre 1909. 
Commission d'aviation : 2? septembre 19(9. 
Ecole pratique de vols planés : Au Parc de Champlan- 
Palaiseau sur convocation, 
Concours de durée : Au Parc de Rueil, samedi 4 sep- 
tembre, à 9 heures du soir, fête de nuit. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 3 AOUT 1909 
Présidence de M. Saunière. 
Présents : MM. Dard, Piétri, Cormier, Brett, Ribeyre, 

Razet. | | 

Eæcusés : MM. Maison, Julliot, Amiel, Gritte. à 

Admissions : Membres actijs: MM. Marcel Lallia. 
Raoul Goedec, Jean Wenz. ue 

Membres tilulaires : M. Joseph Tossatto, Mlle Cail- 
laux. 

Félicitations. — Le Comité adresse à M. Blériot l'ex- 
pression de sa vive sympathie et de son admiration 
pour sa belle traversée de la Manche. Il envoie ses 
félicitations aux nouveaux légionnaires de l'Aviation, 
notamment à MM. Archdeacon, Delagrange, Surcouf el 
G. Voisin, membres de l'A. C. D. F., ainsi qu'aux nou- 
veaux officiers d'Académie : MM. Carton et Chauvière. 

Le président informe qu'il a vivement félicité M. Louis 
Paulhan pour ses performances, qui le placent au pre- 
mier rang des aviateurs actuels et, selon le désir de la 
Commission d'Aviation, il est décidé qu'un scuvenir Jui 
sera offert par souscription. 


Des remerciements sont adressés à M. Paulhan pour 
sa souscription au Prix des Mécaniciens. 

Tour d'ascension en aéroplanes à moteur. — Il est 
décidé en principe que pour 1910, les membres pour- 
ront faire l'ascension à laquelle ils ont droit gratuite- 
ment et à tour de rôle, en ballon sphérique ou en aéro- 
plane à moteur à leur choix. 

Les conditions générales seront les mêmes que celles 
indiquées au règlement spécial. 

Brevet de pilote-aviateur. — Sur la proposition de la 
Commission d’Aviation, le règlement du brevet de pilote- 
aviateur qu'elle présente est approuvé. Le brevet n° 1 
est décerné à M. Paulhan. 

Concours du 4 septembre. — Le gaz sera fourni aux 
concurrents au prix de 0 fr. 13 le mètres cube. 


Concours du 1" août. — Conformément au rapport 
des commissaires sportifs, le classement est approuvé 
comme il suit : 

1“: M. Ribeyre ; 2°: M. Dard ; 3°: M. Cormier; 4: 
M. Perpette. 





DixEr pu 6 AouùT 1909 


En raison des vacances, cette réunion comportait une 
assistancz un peu moins nombreuse que les précédentes, 
mais son caractère d'intimité n’a fait qu’augmenter la 
cordialité et la gaieté des convives. 

M. Saunière présidait, ayant à ses côtés l'ingénieur 
Henri Julliot ; M. Taffonneau, vice-président du Cercle 
républicain du Commerce et de l'Industrie : M. Serres, 
receveur principal des postes de la Seine ; MM. Gailtier, 
Carton, Dard. Razet, Brett, Anseaume, de Coster, Guil- 
lon, Barberon père, Barberon (René), Ravaine, Scelle, 
Joly, Durieu, Fragin, Heinri (Louis), Lahure, Gunrel, 
Gasteau, elc…. 

Au dessert, le président invite les présents à lever 
leurs verres en l'honneur des nombreux légionnaires et 
officiers d’Académie, membres du Club, et annonce 
qu'en 1910, les sociétaires pourront faire leur tour d’as- 
cension en aéroplane d'ils | edésirent. Puis, au nom d’un 
groupe d'amis, M. Dard remet à M. Carton l'insigne 
des palmes académiques et lui dit combien à l'A. C. D.F. 
ses qualités techniques et aussi son obligeance et son 
amabilité sont appréciées. Très ému,M. Carton remercie, 
en assurant que cette manifestation de sympathie le 
touche profondément et boit à la prospérité de 
VAMCADUE 





ASCENSIONS DÉS MEMBRES DE L'AÉRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE 


25 juillet. — Chimère (350 m°). M. Perpette. De Chà- 
teau-du-Loir 19 h. à Vendôme, 20 h. 25. 65 kil. en 1 h. 25. 


1” août. — Concours d'atterrissage au Parc de 
Rueil pour 5 ballons (V. compte rendu Aérophile du 
15 août 1909. 


1e août. — Zurich (750 m'’). MM. Bœægler, Slamm et 
Graff, De Rueil 11 h. à Orry-la-Ville 20 h. 30. Escale à 
Soisy. 38 kil. en 9 h. 30. 

7 août. — Cherbourg (600 m°). MM. Cormier et Musy. 
De Cherbourg 17 h. à Siouville 17 h. 15. 18 kil. en 15 m. 

8 août. — Blue-Bird (550 m°). M. Solinot, Mlle Rose 
Turv. De Rueil 12 h. à Saint-Cyr-en-Arthies 14 h. 30. 
39 kil. en 2 h. 30. 

8 août. — Le Dard (1.550 nm). MM. Dard, Ravaine, 
Guillon, Milles Caillaux et X... D’Issy-les-Moulineaux 
17 h. 30 à Courtonne-le-Meurdrac (Calvados), 3 h. matin. 
Escale à Saint-Gemmes (S.-et-O.). 170 kil. en 7 h. 30. 

8 août. Reval (610 m°). MM. Cormier, Musyv, le comte 





de Graveron, De Cherbourg 17 h. à Dielette 17 h. 18. 
20 kil. en 18 minutes. 











Le directeur-gérant : G. BESANÇON 


Rs 
Société anonyme des Imprimeries Wercmorr er Rocue, 16 et 18, rue Notre-Dame des-Victoires. — ANCEAU, directeur. 
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L. BLÉRIOT 


Créateur de l'Aéroplane MONOF 
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| 10, Roûte dû Navre, à PUTEAUX (Seine) 


PRÈS LA DÉFENSE DE COURBEVOIE 
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des iocomotions aériennes 








Directeur Fondateur : Grorces Besançon 
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RÉDACTION & ADMINISTRATION 
63. Avenue des Champs-Élysées, PARIS (Ville). — Téléphone 666-21. 
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SOMMAIRE: Avialeurs con‘emporuins : + Eugène LefLvre (l'Aéro= 
phile). — Après ia Grande Semaine de Champagne : Les résultals, 
un peu de stalistique (G. Poillot). — Du meeting de Douai à la se- 
maine de ( hampagne : not-s, enseignements el impressions (Capitaine 
Ferber). — (juelques chiffres sur les hélices d'Henri Farman et de 
Blériot (L. Chauvière). — Les aéroplanes un peu partout. — Chute 
mortells d'Eugène Lefebvre. — Voyage interrompu du dirigeable 
République. — Débuts du dirigeable militaire Lib 16. — Friedrich - 
hafen-Berlin et retour par le Zeppelin 111. — Le dirigeable Zodiac 11/. 
— Le dirigeable Colonel-ltenard. — Distinctions honorifiques. — 1e 
droit aérien au Congrès de Naney (G -L. Pesce). -- L'Exposition Aér:- 
nautique Internaliona'e au Grand-Palais (A. Hec). — La Grande 
Quinz.iue d'aviation de Paris. — Les Meetiny< de Dicppe, de Brescia, 
d> Berlin. — Aérunautique-Club de France. — ‘*Stlli", Aéro-Club 
féminin. — Aéro-Club du Sud-Ouest. 


SOMMAIRE DU BULLETIN OFFICIEL DE L'AERO-CLUB DE 
FRANCE : Convocations. — Comité du 2 septembre1909. — Diner 
mensuel du 2 septembre 1909, — Commission des dirigeables du 
6 septembre 1909. — Comilé du 6 seutembre 1909. — Commission 
u'aviation du 7 septembre 1919 — Ascensions au l'arc de l’Aé. C. F. 

— Avis relalif aux meelings d’avialion. — | ons. 








T EUGÈNE LEFEBVRE A BORD DE SON BIPLAN WRIGHT 


Dans les anvales de l’aviation française, voici le premier feuillet éclaboussé de sang. Au cours 





(Photo Bran ger 


des essais de mise au point 


d’un appareil Wright qui venait de lui être livré, Eugène Lefebvre a fait, le 7 septembre, à Port-Aviation, une chute n rrtelle. 
Il semble que la mort ait voulu frapper parmi nos aviateurs, l’un de ceux qui la bravaient avec le plus d’audace, et dont l'habileté 
extraordinaire donnait le plus l'impression d’une parfaite sécurité | 

On trouvera plus loin le compte rendu de ce drame ainsi qu’un aperçu de la brève et brillante carrière du regretté E, Lefebvre, 
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Après la Grande Semaine 





Les triomphateurs de la Grande Semaine de Champagne: 1. Henry Farman et son biplan H. Farman. — 2. Hubert Latham et son 
monoplan Antoinette. — 3 Glenn H. Curtiss et son biplan Herring-Curtiss. — 4, Louis Paulhan et son biplan Voisin. — 
5. Louis Blériot et son monoplan Blériot (type Blériot XIL). (Voir dans le texte le classement général). — Photos de Branger, à 
Paris et de Rol, à Paris. - 


[ S 8. Léon DÉLAGRANGE, s plan Eléri 
Le classement des diverses épreuves ‘is its courent mauur tri 





(VENALEA A2 7) ARE eee MORE EE 50 kil. 

Voici comment s'établit, après la dernière journée 9. Louis BLÉRIOT, sur monoplan Blériot, 
du dimanche 29 août, le classement définitif des diverses moteur Anzani (vendredi 27)............ 40 kil. 

épreuves de la Grande Semaine de Champagne : 10. GLENN H. Cürmniss, sur biplan Curtiss 
(jeudi 26) 30 kil. 

GRAND PRIX DE LA CHAMPAGNE ET DE LA VILLE 11. LEFEBVRE, sur biplan Wright, fortes 


DE REIMS toiles Continental, mot. Wright (laindi 23) 21kil. 
ÉPREUVE BE DISTANCE 
PRIX DE LA VITESSE 

















Premier prix : 50.000 francs. — Ilenri Far- 

MAN, sur biplan Farman, moteur SUR 30 KILOMÈTRES 

Gnome (vendredi 27 août).….............. 180 kil. He 
2° prix : 25.000 fr. —- Hubert LATHAN, sur Premier prit : 10.000 fr. — GLExx H. 

monoplan Antoinette n° 29, mot. An- GURTISS, sur biplan Herring Curliss 

toinelte (Jeudi) RER eee e.e-er 154 kil. 500 (dimanche Pacte ENT 2539175 
3° prix : 10.000 fr. -— Louis PAGLHAN, sur | Temps réel : 83 29 1/5 

biplan Voisin, s tciles Continental. è° prix : 5.000 fr. — Hubert Lana, 

mot. Gnome (mercredi 25).......::.,.,... 131 kil. sur moncplan Antoinette (dimanche 29) 20493019 
4° prix : 5.000 fr. — Comte De LAMREnT, ; . Temps réel : 25’ 18” 1/5 

sur biplan Wright, fortes toiles Conti- 3° prit : 3.000 fr. — Paul TISSANDER, sur 

nental, moteur Wright (jeudi 26:........ 116 kil. biplan Wright (dimanche 221......... 28’ 59” 1/5 
»° prix : 5.000 fr. — Ilubert LATIHAN. sur mo- , , (Sans pénalisation) 

noplan Antoinette n° 13, mot. Antoinette Le prix : 2.000 fr. — LereBvnE, sur bi- 

(vendredi 27) emmener meme 111 kil. plan Wright (dimanche 291.......... 29° » . »/» 
G° prix : 5.000 fr. — Paul TissanntEr, sur bi- ” . (Sans pénalisetion) 

plan Wright, mot. \Wrighi {vendredi 27). 111 kil. Viennent ensuile 

Viennent ensuite : 5. DE LAMBERT, sur biplan \right (di- . 
7. Roger Sommer, sur biplan Farman MANCHE 22) MAR ER EIRE ENRe 29 2” »,9 


(Vendredi e res rene cerner 60 kil. (Sans pénalisation) 
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EE. HÜE 


63, rue des Archives — PARIS 


BAROMÈTRES-INSTRUMENTS DE PRÉCISION 


Baromètres anéroïdes altimétriques pour Aéronautes, : 
Alpinistes, etc. 


MONTRE-BAROMÈTRE (Modèle déposé) 
BAROMÈTRES D’OBSERVATUIRE ET DE BUREAU 


Prix modérés. — Fabrication garantie 
Exposition, de Londres 1908, Médailles d'Or 
A. G. TRIACA, Agent général pour les États-Unis et le Canada 








SOCIÉTÉ ANONYME DES ANCIENS ÉTABLISSEMENTS 


J.-. TOREKELEKODIN 


Clermont-Ferrand, Chamalières et Royat (PUY-DE-DOME) 
Capital, 6.000.000 de francs 


TISSUS IMPERMÉABLES SPÉCIAUX pour BALLONS SPHÉRIQUES, DIRIGEABLES & RÉROPLANES: 
FOURNISSEUR DU MINISTÈRE DE LA GUREREE 
Et tous Hrtieles en Caoutehoue manufacturé 


Pneumatique ‘‘ TORRILHON ’’ à câbles 


Maisons à LEVALLOIS-PERRET (24, boulevard de Villiers, téléphone relié à Paris 558-85) 
LYON, MARSEILLE, NIMES, TOULOUSE et MAN Ga No tro 


qupres yoir Qté ren, 
LE SEUL AVIATEURK 


BLÉRIOT 





à qui ait traversé 
[ZA MANCHE 


a battu, à Reims 





Le Kecord du Monde de Vitesse 


AO ixi.) 


Fortes Toiles CONTINENTAL 
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AUFENPERSS 


DI0] 


leur Simplicité 
leur Robustesse 


leur Elégance 
DÉTIENNENT 


UNE SUPRÉMATIE INCONTESTABLE 


Usines à Puteaux (Seine) 











Catalogue illustré sur demande. 


6. LATHAM, sur monoplan Antoinette (di- 
IMANGhEMeI) EEE Eee covoonsoesaho 
Temps réel : 

7. Louis PAULHAN, sur biplan Voisin (di- 
manche 22)..... Len see 
(Sans pénalisation) 

8. E. BuNAU-VARILLA, sur bplan Voisin 
(MANCHE MAD) ARRETE ne REe 
Temps réel : 

9. Roger Sommer, sur biplan Farman 


HMANCRE RAA) EPS ER EAN Er 1h. 


{Sans pénalisation) 

PRIX DU TOUR DE PISTE 

YITESSE SUR 10 KILOMÈTRES 
Premier prix : 7.000 francs. — Tcuis Bré- 
RIOT, sur monoplan Blériot n° 22, mo- 
teur E:N-V. (samedi 28, août)............ 

Moyenne à l'heure : 76 kil. 953. 
2° prit : 3.000 fr. — GLENN EH. Crruss, sur 
biplan Curtiss (dimanche 2?9)............. 
Viennent ensuite 

3. H. Larsam, sur monoplan Antoinette 

EURE) RE ta en ere è 






4. LEFEBVRE, sur biplzän Wright (d'man- 
CHER RS ne A ea 
5. H. FarMax, sur biplan Farman (lundi 23) 
6. Paul TissAxDiER, sur biplan Wright (di- 
MAUDC NE RP) NE Re serie rc San ue 
7. DE LAMBERT, sur biplan Wright (diman- 


CNOEMP2) RM N Mneee : 
. LEGAGNEUX, sur biplan Voisin, fortes toil:s 
Continental, moteur Antoinette (jeudi 261 
9. L. PauLHax, sur biplan Voisin (diman- 
CROP) RE MR Ne ratasiee sacs Cole 
10. L. DELAGRANGE, sur monoplan Blériot 
(UN R23) PRE A Eee pe Ve NE 
11. R. SomMERr, sur biplan Farman (diman- 
che 22)... 
12. Cockgurx, sur biplan Farman, (diman- 
che 22). 
13. E. Buxar- 
manche 22) 


co 











PRIX DE L'ALTITUDE 


COURU LE DIMANCHE 29 AOÛT. 
Au premier : 10.000 francs : 


1. Hubert LarHaM, sur monoplan Antoinelle, 

MOTEUR ANTOINE EEE rer 
2. Henry FarMa», sur biplan Farman...... 
3. Louis PAULHAN, sur biplan Voisin........ 
4. Henri RouGIER, sur biplan Voisin....... : 


PRIX DES PASSAGERS 
(10 KILOMÈTRES). 


Au premier : 10.000 francs : 
1. Henri FarMax et deux passagers à bord 


de son biplan Farman.................... 
2. Henri FArMAN avec un passager à bord de 
SONBDIDIANMEALMAN Een riessies see e 


3. LEFERVRE avec un passager à bord de son 
DID ATV CE REA meet na 
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2011210 
2632 2/9 


32” 49" 4/5 
12 25° 1,5 
38" 30” 4/5 
19° 33” 1/5 


CSS 
ot 


7 49° 2/5 


8’ 32” 3/5 


8 59” 455 
9 62/5 


9° 26° 1/5 
9° 33 2/5 
9° 56° 45 
10° 50” 

11 33/5 
11° 24” 2/5 
1144" 
13° 30° 1/5 


155 mèt. 
110 mèt. 
90 mèt. 
Do mêl. 


10° 29° 
925224/5 


11 5° 4/5 


Ces divers essais ont eu lieu le samedi 28 août. 


PREMIERE COUPE GORDON-BENNETT D’AVIATION 


Epreuve-Challenge internationale interclubs, 
samedi 28 août. 
VITESSE SUR 20 KILOMÈTRES. 

1" pri. — Objet d'art de 12.500 fr. au Club 
gagnant, 25.000 fr. à l’avialeur : Glenn H. 
Curniss {Aéro-Club d'Amérique), sur bi- 
plan Herring Curliss........... 

1 tonte PET ENT ou re 
Moyenne à l'heure : 73 kil. 637. 

2° prit. — Moilié des droits d'inscriplion el 





forfails Louis BLéRrioT (Aéro-Club de 
France), sur monoplan Blériot............ 
AMOUT 53/52 tour 182322 
3° prir. — Tiers des droits d'inscriplion el 
fortails Hubert LarHAaM, sur monoplan 
SUTOIC ILE ARE eine cute ent ere 


1" tour, 8’ 51” ; 2° tour, 8 A”. 


courTue le 


15° 50” 3/5 


15° 56° 1,5 


17032 


411 


Æ prit. — Reliqual des droits d'inscription 
el forfaits : LEFEBVRE, sur biplan Wright. 
1% lour, 9’ 45/45" %%our, 111% 4/5: 


Où 


20° 47° 3/ 


PRIX DES MECANICIENS 


Le samedi 2$, le comité d'organisation, désireux de 
remercier les équipes de mécaniciens qui avaient eu, 
pendant toute la semaine, un si rude labeur, décidait de 
créer demain une épreuve spéciale, dite « prime d'en- 
couragement aux mécaniciens ». 

Ce prix fut couru le dimanche 29 dans les conditions 
suivantes tout aviateur prenant le départ, entre 
3 heures et 6 heures, reçoit pour ses mécaniciens une 
prime de 5 francs par kilomètre parcouru en plein 
vol entre ces deux limites de temps; les escales et 
ravitaillements étant autorisés. 

De plus, il élait altribué aux pilotes des appareils 
ayant couvert la plus grande distance les prix ci- 
après : au premier, 2.000 fr.; au deuxième, 1.000 fr. ; 
au troisième, 500 fr. 

Deux homes de l’équipe Voisin, Bunau-Varilla et 
Rougier, se disputaient l'épreuve avec acharnement, se 
classant finalement comme suit 


Premier prix : 2.000 francs (et 500 francs de primes 

kilométriques). 

E. BUNAU-VARILEA, sur biplan Voisin........ ee ME LCURIR 

Deuxième prix : 1.000 francs (et 450 francs de primes 
kilométriques). 

Henri RouGERr, sur biplan Voisin.............. 90 kil. 

PRIX DES AERONATS 
ÉPREUVE DE VilESS£ SUR 50 KILOMÈTRES 


Au premier : prix de 10.(00 francs : 
« Colonel-Renard », pilole I. KAPFERER, 
moteur Panhard-Levassor 125 11. P. (di- 
MONCNCMLU RENE EEE IN AR PU 
« Zodiac », pilote II. de la Vaulx, moteur 
Ballot, 40 H. P. {dimanche 29)........ 


dE O2EUE 
TNA 25 TRES 
CONCOURS DE SPHERIQUES 
Allerrissage. 
Résullals oflicicls non encore connus. 
LES NOUVEAUX RECORDS 
La Semaine de Champagne, si riche en brillantes per- 
formances, à vu battre tous les records d'aviation an- 


ciennement élablis. 
Voici la lisle &es nouveaux records de Bélheny, qui 


seront prochainement homologués par la C. A. M. 
puisqu'ils ont élé mesurés et chronométrés officiclle- 
nent : 


Records du monde de vitesse sur diverses 














distances 

10 kil. BLérior, sur monoplan Blériot 

RERAOUT EE Er ereerier eme tias seen 7 47° 4j 
20 kil. Cuntiss, sur biplan Curtiss 

CNE bdbonsesco oo lcnmeb dans 1527” 4/5 
30 kil. Curtiss, sur biplan Curtiss 

(RORAON) EE AN SE OR ER AE 23’ 29” 
40 kil. LATHAM, sur monoplan Anloinelte 

RÉMAOU IE eue er ie En nie 34 52 
50 kil. Larman, sur monoplan Antoinette 

POS AOND ES emmener 43 56" 
60 kil. La 

RERAOUL) SE ARC RAR Ie nr 24e! 
70 kil. LATHAM, sur monoplan Antoinelle 

(CONAOUH EEE TELE Lime NAN TE 
80 kil. LATHAM, sur monoplan Antoinelle 

BONAOUDE AE ere t e  r  eran he"11 1/5 
90 kil. LArHAM, sur monoplan Antoinette 

(CORROUL) RE EN EE ee enr e 1h. 19° 56” 2/5 
100 kil. LATHAM, Sur monoplan Antoinette 

(PME) obenrontonvanondeoccenastones 1h.28'17” 
110 kil. LATHAM, sur monoplan Antoinette 

BORAOÛL) SERA de OM dolinee 1h.°36' 46” 
120 kil. LATHAM, sur monoplan Antoinette 

POMAOÛL) 2er n Een Ce eu a aise. Th. 45! 32” 
130 kil. LATHAM, sur monoplan Antoinette 

(BBFAONT). ere creer cn Ate ein, 047202 
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140 kil. LATHAM, sur monoplan Antoinette 


(ROBOT) LR sn ET ae 8h. 3:54” 
150 kil. LATHAM, sur monoplan Antoinette 

(RGÉAOAD EE AR MR Re due Tee 2h.13 43/5 
160 kil. FarMAN, sur biplan Farman 

(RTPAOUL) EE eme sentier dns de 8h.43' 35" 2/5 
170 kil. FarMAN, sur biplan Farman 

(SAS AOU)EER sr san emma se ee 8h.5# 41/5 
180 kil. FarMan, sur biplan Farman 

(MAD Eee eee recrue 3h. 4 56° 2/5 


Record du monde de distance 


180 kil I. 
(27 août). 

C'est là la distance officiellement chronométrée. Con- 
tinuant son vol après la clôture du contrôle, Farman 
a fait en réalité 190 kil. environ. 


FarMax, sur monoplan F.-H. Farman 


Record du monde de durée 


H. FarMAN, sur monoplan H. Farman 

TA AO UD eee res Se darne eme eee à 3h. 4 56” 2/5 

C'est là la durée officiellement chronométrée. Con- 
tinuant son vol après la clôture du chronométrage, 
H. Farman a volé en réalité 3 h. 15’ environ sans 
contact au sol. 

Nota. — Toutes les distances indiquées dans les di- 
vers résultats précédents sont mesurées au périmètre 
de la piste rectangulaire. Les parcours réels sont sen- 
siblement plus élevés et par suite les vitesses réelles 
plus grandes que celles indiquées. 


CE QU'ILS ONT GAGNE 





FARMAN. — 1° Grand Prix de Champagne... 50.000 fr. 
— Prixedes passagers... Fee. 10.000 
MOtAlT SVT 60.000 fr. 
LATHAM. — 2° Grand Prix de Champagne.... 25.000 fr. 
ee PrRMdAlItUTE er ere 10.000 
= 5° Grand Prix de Champagne.. 5.000 
— 2° Prix de la Vitesse............ 5.000 
— 3° Coupe G.-B. Tiers des inscrip- 
— LIONS ELAÆOTIAILS..-.....-... 1. 3.666 
TOR l:225 52 sun 48.666 fr. 
CURTISS. — 1" Coupe Gordon-Bennelt...... 25.000 fr. 
— ir Prix dela Vitesse... ........ 10.000 
— 2° Prix du Tour de piste........ 3.000 
OAI nn eneeme-saeese 38.000 fr. 
BLÉRIOT. — 1* Prix du Tour de Piste...... 7.000 fr. 
— ?* Coupe G.-B. Moitié des entrées 
— Gb] TOTIAÏTS ressens. 2.500 
Total... see... 20. 18000 ir. 
PAULHAN. — 3° Grand Prix de Champagne.. 10.000 fr. 
TISSANDIER. — (6° Grand Prix de Champagne. 5.000 
— 4° "Prix de la Vitesse.......... 3.000 
Totalement 8.000 fr. 
DE LAMBERT. — 4° Grand Prix de la Cham- 
DANCE... here 5.000 fr. 
LEFERVRE. — 4° Prix de la Vitesse.......... 2.000 
— 1° Coupe G.-B. Reliquat des en- 
— tirées et forfaits... Fr 0-00 
Hola Re 3.834 fr. 
BUNAU-VARILLA. — 1°" Prix des Mécaniciens. 2.000 fr. 
ROUGIER. — 2° Prix des Mécaniciens........ 1.000 
SOCIÉTÉ ASTRA. — Prix des Aéronats...... 10.000 


UN PEU DE STATISTIQUE 


Les chiffres possèdent toujours leur éloquence. C’est 
pourquoi nous croyons devoir publier quelques-unes 
des statistiques auxquelles ont donné lieu les belles 
envolées de nos hommes-oiseaux aux plaines de Bé- 
theny. 

% 
4% 

Le mercredi 25, Paulhan, battant les records de 
Wilbur Wright, couvre’ 134 kil. en 2 h. 43 min., 
c’est-à-dire que, s’il eût volé en ligne droite en par- 
tant de Paris, l’aviateur eût pu atteindre : Amiens, 


Laon, Epernay, Troyes, Joigny, Orléans, Châteaudun, 
Rouen, etc. 

Mais le nouveau record de distance ne vécut que 
24 heures et, le lendemain, Latham couvrait 154 kil. 620. 

Si le champion de l'Antoinette était parti de Paris, 
il eût pu voler jusqu'à Chàlons, Cambrai, Auxerre, 
Blois. Alençon, Lisieux ; il eût pu se poser à Dieppe, 
sur la plage, en face de cette Manche qui lui fut deux 
fois fatale. Il eut pu gagner Reims, à tire-d’ailes, et 
sur ce parcours, le monoplan qui aurait battu de 
2 h. 1/2 un train omnibus, n'aurait été lâché que d'un 
quart d'heure par le rapide ! 

Si Latham avait volé en ligne droite, il eût pu, parti 
de l'aérodrome de Bétheny, aux portes de Reims, at- 
teindre Neufchâteau, Chaumont, Tonnerre, Nemours, 
Beauvais, Amiens, Arras, Luxembourg ; Tournai ou 
Namur en Belgique ; Thionville ou Metz en Alsace-Lor- 
raine ! 

* 
* * 

Si le Grand Prix de Champagne, dont on pourra voir 
plus haut le classement, s'était couru de Paris à la 
mer, les cinq premiers classés de l'épreuve eussent at- 
teint les villes suivantes : 

Tissandier, Lieurey à 111 kil. ; de Lambert, Cormeilles 
à 116 kil.: Paulhan, Bernav à 131 kil.: Latham, Li- 
sieux à 154 kil. ; Farman, Villers à 180 kil. ! 

* 
x % 

Sur les résultats généraux du meeting. : 

Dix-huit aviateurs, vingt et un appareils se sont éle- 
vés de terre, accomplissant plus de cent vingt vols, dont 
quatre-vingt-sept supérieurs à cinq kilomètres. 

La distance totale parcourue dans les airs, au cours 
des essais officiellement chronométrés, c’est-à-dire dé 





Le tableau d'affichage à Bétheny-Aviation (Photo Rol). 


passant 10 kilomètres, a été de 2.462 kilomètres : la 
distance de Paris à Moscou ou à ‘Tromsoë dans lex- 
trêème nord de la Norvège ; 200 kilomètres de plus que 
Paris-Constantinople ou... Alger-l'ombouctou ! 


4 * 


Si l’on fait, pour chaque coneurrent, le total des dis- 
Lances parcourues en plein vol au cours du meeting, on 
obtient le classement suivant : 

1. Latham, avec 569 kil. 600 (Paris-Manchester ou 


Paris-Bordeaux). — ?. Paulhan, avec 30% kil. 500. — 3. 
Farman, avec 230 kil. — 4. De Lambert et Tissandier, 


avec 191 kil. — 5. Blériot et Bunau-Varilla, avec 162 kil. 
— 7. Curtiss avec 160 kil. — $. Lefebvre avec 147 kil. 500. 
— 9. Sommer, avec 100 kil. — 10. Rougier, avec 90 kil. 
— 11. Delagrange, avec 54 kil. 

Le jour des essais de qualification du Grand Prix de 
Champagne n'avait-on point fait déjà celte constata- 
tion : sur les 34 appareils présents, 18 se qualifiaient 
pour la grande épreuve, réussissant donc à prendre un 
départ en plein vol, ainsi que l'u'igeait le règlement. 

Et ces simples chiffres, mieux que tous commentaires, 
montrent les incontestables progrès accomplis depuis 
quelques mois par l'aviation. EDMOND PoILLOT 
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NOUVEAUXÉS PHOTOGRAPHIQUES 


VERASCOPE RICHARD 


Modèle à grande luminosité travaillant à F : 4,5 
Obturateur à rendement maximum avec déclencheur Chronomos 


10, RUE HALÉVY (Opéra) 





Avec le Vérascope, on fait admirablement la 


PHOTOGRAPHIE DES COULEURS 


Nouveaux modèles adaptés pour l'emploi de 





£- ALI à 


Demander les Notices lllustrées F I L M S P A C K S Sn e jielantans 


25,-Rue Mélingue, Paris 
Pour les débutants en photographie : 


Le GLYPHOSCOPE à 35 fr. ie. 


qui possède les qualités fondamentales du Vérascope, 
est la Jumelle Stéréoscopique la moins chère. 


Les vues du Glyphoscope et du Vérascope ET" AXIPIX OTE 


se voient, se classent, se projettent avec le 


Nouveau ! Le TAXIPHOTE SIMPLIFIÉ à 14S fr. 5O — Modèle 1908. 
Voir dans le numéro précédent notre annonce « Enregistreurs » 
Sucoursale à Londres : 28 a, Albemarle Street- Piccadilly 











FRANZ CLOUTH 


Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 


(MANUFAOTURE RHÉNANE DE CAOUTCHOUC) 
COLOGNE-NIPFFPFES 
PHRIS, 8382, Rue d’Hauteville 


TISSUS SPECIAUX CAOUTCOCHOUTÉS 


POUT 


Marque déposée 


Ballons Dirigeables Z Ballons Sphériques 
9 9 4 AÉROPLANES % 9 9 

Les plus RÉSISTANTS 

Les plus LÉGERS, 


Ballons Dirigeables RD 
Ballons Sphériques : Sorariete 
Aéroplanes | 


en étoffes CAOTTTCHOUTEES et Vernissées 





VI] 
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les Fhares 












Rois des PHARES — PHARES des Rois 





B.R. G. ALPHA 


sont les 

plus püissants, 

les meilleurs 
22.2 


QU uérvune masous 2 ac 


Éclairage incomparable 


MU FAINEUR ” à 0 





euf, nettoie métaux, glaces, ete, 


ner —— 


EN VENTE PARTOUT 





BOAS RODRIGUES et Cie, 67, Boulevard de Charonne, PARIS 








ANCIENNE MAISON V” L. LONGUEMARE 


F. & 6. LONEUERIARE Frères 


SUCCESSEURS 
12, Rue du Buisson-Saint-Louls 


PARIS (10° 
Téléphone : 422-37 
Télégraphe : LONGUEMARE-PARIS 


MÉTROPOLITAIN | RÉFUBLIQUE | 


CARBURATEURS A ESSENCE 
à Pétrole et à Alcool 


pour Motooyolettes, Voitures, Moteurs fixes, Canots, 
Ballons dirigeables 


CARBURATEURS RADIATEURS 
è | = aid 
réglage Te d'abeilles 
automatique we à 
et à 
FSiSeS eoufure 
métallique 























Léon MAXANT 


38 et 40, rue Belgrand, PARIS (20°) 
(8tation du Métro : Gambetta) 





Baromètres de baute précision, graduation alti- 
métrique 3.000, 5.000 et 8.000 mètres. 

Baromètres extra-sensibles, indiquant les diffé- 
rences de hauteur de moins de | mètre. 

Trousses Altimétriques de poche, renfermant 
boussole, baromètre de hauteur, thermomètre 
avec ou sans montre. 


BAROMÈTRES, THERMOMÈTRES, HYGROMÈTRES ENREGISTREURS 
STATOSCOPE du Capitaine RUAS 


indiquant instantanément la montée ou la des- 
cente d'un ballon. G 

Dynamonmètres pour ballons captifs et pour 
l'essai des tissus et des cordages employés à 
leur construction. 

Appareils enregistreurs combinés, réunissant 
les indications de plusieurs instruments sous 
un petit volume et un faible poids. 
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L'AVIATION ET LES SPECTACLES 


Du Meeting de Douai à la Semaine de Champagne 
NOTES ET IMPRESSIONS 


Douai 


Après les spectacles dont nous avons déjà parlé (1), 
de Juvisy et de Vienne, nous avons vu s'ouvrir le con- 
cours de Douai, où nous avons vu apparaître un pre- 
mier indice favorable aux organisateurs de spectacles : 

Les prix étaient faciles à gagner,et des primes pour 
de très petits vols permettaient dans tous les cas, aux 
aviateurs de faire leurs frais. 


Malgré cela, très peu d'aviateurs s’engageaient. Ce 
n'était pas de la mauvaise volonté ; à cette époque, il 
n'y avait que cinq ou six aviateurs sachant conduire 
et tous n'avaient pas d’aéroplane à leur disposition. 

Le Comité local, avec une énergie et une abnégation 
admirables, fit élever cinq hangars extrêmement bien 
conçus ; une solide palissade les protègeait contre les 
assauts d’une foule trop ardente. Un champ très vaste 
était offert aux ébats des aviateurs : cette élendue était 
bordée par des barrières dont le périmètre permettait 
aisément à un nombreux public de voir sans payer ; une 
petite tribune et des « populaires » devaient permettre 
aux organisateurs de récupérer leurs frais. A première 
vue, cette organisation nous semble avoir coûté une 
quarantaine de mille francs, dépassant en tous cas de 
beaucoup le capital de garantie qui avait été souscrit 
par les organisateurs. 


Le concours commence par un événement qui se re- 
produira partout : une tempête s'élève, détruit un han- 
gar et écrase l'appareil dz M. BREGUET. 

Le concours était ouvert depuis plusieurs jours et le 
public, chauffé par la Presse régionale, commençait à 
s'impatienter, lorsque le meeting est sauvé une pre- 
mière fois par BLÉRIOT, qui fit, très tard le soir, de très 
beaux vols. Ce fut une première lecon pour le public 
un peu houleux, d’avoir à attendre toute une journée. 
Mais, heureusement, celte foule du Nord semble 
craindre beaucoup le gendarme : quarante-cinq gen- 
darmes ont suffit tout le temps à faire entrer dans les 
barrières un public de dix à quinze mille personnes. Le 
même nombre, à Port-Aviation, n'avait même pas osé 
repousser le moindre assistant. 


Au bout de quelques jours, BLÉRIOT s'en va pour ten- 
ter le « Prix du Voyage » à Artenay et le meeting re- 
tombe dans le marasme. Il est sauvé une deuxième fois 
par PAULHAN. 

PAULHAN, qui avait gagné un appareil au concours 
des modèles de l’Aéronautique-Club, il y a deux ans, 
et qui n'avait pas beaucoup réussi le mois précédent, à 
Bar-sur-Aube, se dégagea complètement à Douai, vers 
la fin du concours, où le vent et le beau temps voulu- 
rent enfin être favorables. Grâce à un seul aviateur 
possédant un appareil pouvant évoluer avec facilité, les 
ÉRDERIeUrS purent à peu près joindre les deux bouts. 

ceci est une indication pour l'avenir, car il suffit 
d'avoir un aéroplane en l'air et volant bien, pour que 
la foule soit satisfaite aujourd'hui. 


Comme le nombre des aviateurs et des appareils va 
s’accroitre avec rapidité, les organisateurs de specta- 
cles peuvent espérer de plus en plus obtenir la rému- 
néralion de leurs efforts. Seulement, il faudrait qu'ils 
fassent au moins aussi bien pour la piste que pour les 
tribunes. 

A Douai, par suite de la direction du vent régnant, il 
n'y avait qu'un endroit pour prendre le départ et cel 
endroit était en pente remontante ! Le gazon, très gros- 
sier, n'était pas très roulant et se terminait au bout 
de 400 mètres par un terrain de culture dans lequel les 
roues enfonçaient jusqu'aux moyeux ! Donc, un aéro- 
plane un peu lourd ne pouvait pas s'enlever. 

Enfin, dans le but d'avoir un circuit le plus grand 
possible, les organisateurs avaient reculé les poteaux 
extrêmes tout près des limites de leur terrain, de sorte 


(1) Voir Aérophile de 1909, numéros précédents, sous 
le même titre « L'Aviation et les Spectacles ». 


que pour faire le tour de piste, les aviateurs étaient 
obligés d'en sortir au risque de s’empaler sur les nom- 
breuses barrières en fils de fer ou grillages qui entou- 
raient en très grand nombre le morcellement des ter- 
rains particuliers, en cas d'atterrissage forcé. 


* 
x * 


A Belfort 


F. DE RUE fut invité à venir à Belfort et là ce fut épi- 
que. Les organisateurs opérant sans capitaux, ne pu- 
rent, ni clore hermétiquement le champ de manœuvres, 
ni contrôler l'intégralité de leur recette. Vers la fin de 
la journée, un public non payant, très nombreux, arri- 
vait facilement à envahir la piste. 

Le champ de manœuvres qui servait de terrain se 
compose d'un chenal très étroit suivi d'une partie cir- 
culaire plus vaste, mais marécageuse. L'aviateur pou- 
vait partir dans le chenal quand le vent ne soufrlait 
pas par le travers, ce qui était rare, faire un tour dans 
la partie circulaire et revenir atterrir à son point de 
départ. 

Néanmoins, les vols eurent lieu à bonne hauteur et 
le public fut satisfait ; les organisateurs le furent moins, 
et pour faire face à leurs créanciers, firent simplement 
saisir l’aéroplane dont l'embargo fut levé avec la plus 
grande facilité deux jours plus tard. 


x * 


A Vichy 


Vichy était dolé de prix importants ; ils étaient faci- 
lement gagnables ; malgré cela, très peu d'aviateurs 
purent s'inscrire, toujours pour la même raison : ils 
étaient encore très peu nombreux et les appareils man- 
quaient. Les organisateurs semblent avoir fait un ef- 
fort financier plus grand qu'à Douai : les tribunes sont 
plus vastes, les hangurs plus nombreux et l’organisa- 
tion sportive meilleure. 

Mais le terrain est franchement mauvais : c’est un ter- 
rain qui est recouvert l'hiver par les eaux, il y a des 
creux, des trous et des bosses ! On fait courir le bruit 
que le terrain a été choisi exprès pour mettre en valeur 
les appareils Wricar, et ce bruit n'est peut-être pas 
dénué de fondement. 

Il apparaît clairement, à la suite de ce meeting, que 
les appareils de l'avenir devront mélanger les princi- 
pes des appareils américains et des appareils français. 
S'ils ont des patins, ils peuvent atlerrir dans ces ter- 
rains qui ne sont pas plus mauvais cependant que la 
plupart des champs dans lesquels les aviateurs devront 
descendre pendant leurs voyages futurs de ville à ville, 
Seulement, s'ils peuvent alterrir, ils ne peuvent plus 
repartir parce que ce sont des culs-de-jatte. 

Au contraire, les appareils français, dans ces terrains 
qui ne sont plus le macadam d'Issy-les-Moulineaux, 
écrasent leurs roues avec la plus extrême facilité. C’est 
ce qui est arrivé à ZiPreL dès le deuxième jour du con- 
cours. Seulement, les roues ont un avantage, c’est qu’on 
peut pousser l'appareil à la main jusqu’à une zone plus 
favorable et repartir par ses propres moyens. 


A Vichy, il y avait ainsi deux tapis de billard d’où l'on 
pouvait partir : l'un, face aux tribunes, était dangereux 
parce qu'il fallait virer immédiatement pour ne pas en- 
trer dedans ; l’autre, moins roulant, et terminé par des 
taupinières, fut, malgré cela, préféré, parce que, le 
départ ayant eu lieu, on était immédiatement en piste. 

Le premier jour, au bout de quatre heures d'attente, 
le public envahit complèlement la piste : un manifes- 
tant vint même traiter M. TissANDIER de voleur, ce qui 
lui attira dans la figure un magistral coup de poing. 

Le vent s'étant calmé, M. TissanniEr put faire un 
très beau vol el par un revirement dont les foules sont 
coutumières, il fut porté en triomphe. Malgré cela, il 
se produisit dans Vichy une contre-réclame et le gros 
public fit défaut les jours suivants. 


PAULHAN arriva ; pendant deux jours, il ne put rien 
faire, parce que, gêné pour prendre un départ dans 
ce mauvais terrain, il ne pouvait arriver à régler l'in- 


cidence de la queue de son aéroplane, dérangée pendant 
le transport. 

Enfin, il fait un très beau vol, gagne le « Prix de 1a 
Traversée de l’Allier » à une hauteur de 30 à 40 mètres, 
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Quelques scènes de la Grande Semaine d’Aviation de Champagne. 

1. Levant le poste de chronométrage et le sémaphore des signaux, Latham avec son monoplan Antoinette passe en plein vol. — 2. Le 
Président de la République et Me Fallières dans la tribune d'honneur. — 3. L'heure du déjeuner au buffet des tribunes. — 
4. Une collision manque de se produire entre Curtiss et de Rite. — 5. Le Voisin de Bunau-Varilla vu d’en dessous pendant que 
Latham double un pylône. — 6. Vue générale prise de la tribune pendant le Grand Prix de Champagne. — 7. Un vol de Latham 
vu du parc des autos. — 8. Le biplan de Paulban après l'accident causé par la présence inopinée de Delagrange. — 9. Le biplan 
Bregurt après l'accideut. — 10. Le monoplan de Blériot après l'accident du 29 août. Dans la chute l'appareil prend fen et Blériot 
est brûlé aux mains et au visage, avant d'avoir pu montrer tout ce que pouvait faire cet appareil, à peine mis au point. (Photos 
de Branger à Paris et de Rol à Paris.) 


FA 


l’Aérophile , 415 


ce qui enthousiasme la foule, et il va certainement sau- 
ver le meeting lorsque le dernier jour, un cyclone ter- 
rible détruit les hangars et les appareils qui se trou- 
vaient dessous. Ce fut inénarrable : le hangar DE RUE 
fut soulevé tout entier el déplacé de 1 m. 50. 

Les fonds et les portes du hangar de TiSSANDIER tom- 
bèrent sur l’aéroplane et le personnel qui le réparait. 
Le personnel, effrayé, s'enfuit, mais il senfuit sous le 
vent, et alors, il fut poursuivi en courant les plus 
grands dangers par les tôles ondulées des loits qui vol- 
tigeaient dans l’air comme de simples feuilles de papier. 
La puissance des éléments était telle que DE R£xE pré- 
féra rester pendant une demi-heure exposé à la pluie 
battante et aux grélons, plutot que de s’abriter sous la 
moindre construction dont la plus solide lui donnait 
l'impression toute sauvage et primitive de n'étre qu'une 
lrappe. 

Par suite de cette circonstance extérieure avec la- 
quelle il faut cependant compter, puisqu elle se renou- 
velle partout, le concours de Vichy, ne püt encaisser 
les recettes des irois jours de prolongation, décidés en 
principe, avec de nouveaux prix, qui auraient permis 
aux organisateurs de couvrir leurs frais. 


* 
x 
A REIMS 


Les causes du succes 


Les chroniqueurs quotidiens ont manqué d’adjectifs 
el d'exclamations pour qualifier, à mesure du succes 
croissant, les résultals inoubliables de la Semaine de 
Champagne. Ta Presse, qui avait voulu considérer, il 
y a quelques mois, les organisateurs comme recher- 
chant simplement un publicité pour leur produit, a été 
obligée de reconnaître peu à peu, non seulement qu'ils 
dépensaieut leur argent en grands seigneurs, mais 
encore, qu'ils depioyaient une activité prodigieuse pour 
faire réussir une œuvre utile à la France toute entière. 


En fait, le succès a couronné leurs efforts. Pourquoi ? 
EL qu'y avait-il de changé depuis deux mois? L'organi- 
sation, quelque grande et quelque remarquable qu'elle 
fut, ne pouvait pas seule amener le succès ? L’explica- 
tion va nous en être donnée par la liste des aviateurs 
formés avant Douai, et ceux formés avant Reims. 

A la veille de Douai, nous avons d'abord les deux 
plus anciens, FARMAN et DELAGRANGE ; tous deux sont 
démontés. Ensuite, nous avons : MM. TissanDiIER, le 
comte DE LAMBERT, LATHAM, DE RUE, PAULHAN et BLE- 
rioT. Total, huit, dont quatre n’ont pas d'appareil prêt. 

Au contraire, entre le concours de Vichy et celui de 
Reims, nous pouvons ajouter sur cette liste, MM. Go- 
BRON, SOMMER, CURTISS, LEFEBVRE, BUNAU-VARILLA, ROU- 
GIER, COCKBURN, FOURNIER, GODARD, LEGAGNEUX et DEMA- 
NEST, c'est-à-dire, onze de plus. 

Les diverses maisons qui se préparaient silencieuse- 
ment à la lutte en vue de ce concours, n'hésitent pas 
à confier plusieurs appareils à ces pilotes et nous 
voyons en conséquence, sur la liste d'engagements, 
trente-huit appareils montés par dix-neuf pilotes qui, 
tous ont fait leurs preuves en parcourant plusieurs 
kilomètres en plein vol. Toute l'explication est là. 

Comme le nombre des pilotes va aller en croissant 
suivant une progression géométrique, on peut prédire 
que tous les spectacles organisés sportivement et avec 
un nombre de prix suffisant, vont réussir. On ne cons- 
tatera plus d'échecs que pour les exhihitions isolées 
où un manager sans moyens aura voulu présenter à 
une municipalité avide de faits, un seul aviateur, in- 
suffisant. 





L'ouragan classique 


Comme de juste, et comme cela commence à être 
classique, les hangars sont enlevés par un cyclone (la 
même chose vient d'arriver à Brescia) A Reims, le 
mal n'est pas grand: d'abord, les appareils ne sont 
pas tous arrivés et ensuite, les moyens financiers des 
organisateurs qui agissent toujours en grands sei- 
gneurs, sont tellement considérables, que 24 heures 
après, on ne s'en aperçoit plus: une armée de char- 
pentiers, de serruriers, de terrassiers, a soutenu les toi- 
tures branlantes, doublé les cloisons, comblé les fon- 





drières ignobles avec du mâche-fer. Cette réfection a 
été admirable. C’est au moment de ce travail intensif, 
alors que tout n'est pas encore réparé, et que la tris- 
tesse de la siluation rend les aviateurs et les premiers 
assistants très inquiets, que le meeling cominence. 


Les effets du reglement 


Tout de suite, les commissaires sportifs, avec le 
règlement inexorable, étreignent les aviateurs : il est 
dix heures du matin, le vent soufile avec rage, le ter- 
rain est détrempé quelques rares personnes sont là et 
de toules parts, les commissaires-adjoints se hatent 
vers les aviateurs pour leur donner les départs. Ils 
commencent à dix heures, et se succèdent de trois en 
trois minutes. Et il faut les prendre, et tout particu- 
lièrement le premier, car, celui-là seul qualihera les 
aviateurs pour la Coupe Gordon-Bennett! C'est 
terrible. 

Bravement, les appareils sortent ; iis enfoncent dans 
la boue jusqu'aux moyeux, on les traine avec des che- 
vaux, avec des dragons, avec des automobiles qui s'en- 
lisent, avec tout ce qu'on peut ! Le vent souftle cer- 
tainement à dix ou douze mnètres à la seconde. 

Le sémaphore, toujours bénévole, indique # ou 
5 mètres. 

Larnam part, est déséquilibré, et ne peut franchir 
que la ligne de départ. BLémoTr, bravement, le suit, 
mais, comme il ne veut pas casser son meilleur appa- 
reil, il prend le moins rapide de tous, ce qui va avoir 
pour résultat singulier de qualilier un champion fran- 
cais avec un appareil qui cst incapable de gagner la 
Coupe ! 

11 faudra, quelques jours après, pour rectilier cette 
bévue, faire appel à la toutce-puissance des commissai- 
res sportifs. Pendant ce temps, divers appareils pour 
prendre un départ immédiat, tournoient dans le tond 
du terrain de lancement sans pouvoir résister à la 
rafale. Enfin, à lheure prescrite pour son départ, 
LEFEBVRE a la chance de s'envoler par un calme relalif 
succédant à une légère averse. 11 peut achever presque 
deux tours et il est classé premicr des éliminaloires, 
BLÉRIOT étant le second. 


On s'aperçoit, en haut lieu, de la difficulté du pro- 
blème posé aux aviateurs et on les laisse libres de 
partir à volonté jusqu'à 5 heures. Pendant ce lemps, 
la tempête continue à soufller. L'attente fut longue ; 
déjà, du pavillon de la presse, tous les correspondants 
envoient des dépêches pessimistes et il sera même cu- 
rieux, le lendemain, de découvrir dans les journaux, 
par la variation des informations, les états d'âme suc- 
cessifs des reporters sportifs. A cinq hcures du soir, 
avertis par l'expérience du matin, après une ondéc 
bienfaisante, tous les aviateurs à la fois sortent leurs 
appareils des hangars. On vit bien alocs qu'il n'y avait 
pas de mauvaise volonté de leur part et qu'ils ne de- 
mandaient qu'une chose, c'était de montrer au public 
qu'ils savaient voler. 

Un, deux, trois, et jusqu'à sept appareils prennent 
leur essor en même temps ; ils se poursuivent. se dé- 
passent, éclairés d'une teinte irisée par les derniers 
rayons du soleil couchant et arrachent à lout le public 
présent des cris d'admiration fous pour ce spectacle 
jamais encore vu. l 

La première journée se termine sur celle apothéose : 
le meeting élait sauvé ! 


Les roues et les patins 


Comme résultat technique, la journée était franche- 
ment en faveur des appareils WriGar, très avantages 
par leur rail de lancement qui les rendait indépendants 
du terrain bourbeux et fangeux de la piste du concours. 
Dans la suite, à mesure que le vent sèchera la boue, 
cet avantage diminuera pour ne laisser apparaitre que 
l'inconvénient du relour, lorsque ces aéroplanes seront 
atteints par la fâcheuse « panne » à 4 kilomètres de 
leur pylône de lancement. Toutefois, la douceur et la 
sécurilé de l'atterrissage sur patins sont remarques par 
lous les constructeurs et il est très propanle que l'aéro- 
plane futur possèdera un mélange des deux systèmes, 
c'est-à-dire, des roues pour le départ, et des palins 
pour l'atterrissage. ANTOINETTE, FARMAN, CURTISS, COM- 
mencent déjà à entrer dans cetle voie. 
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Le public et le restaurant 


Ce premier jour, le public n'était pas venu en très 
grand nombre : il n'y avait guère que des gens des en- 
virons et les « afficionados » de l'aéronautique. Cepen- 
dant, le buffet fut débordé. Le bulffetier ne croyait pas 
à l’aviation, et les organisateurs avaient été obligés de 
le supplier de vouloir bien prendre l'entreprise et de lui 
garantir une recette minima. En deux jours. elle était 
dépassée. 

11 faut dire qu'on était attiré par ce buffet, non seu- 
lement pour satisfaire aux grossiers besoins de la vie 
matérielle, mais aussi pour jouir du spectacle le plus 
intéressant. L'architecte avait eu l’heureuse idée de 
disposer ce restaurant en gradins, de sorte que cela 
constituait pour les heureux possesseurs d'une table, 
une tribune merveilleuse sur le champ de course. Ainsi, 
la faim était apaisée, l'ouie était charmée par le rythme 
heurté des tziganes de l'orchestre, la vue s’arrêtait sur 
un spectacle unique : tous les sens étaient satisfaits. 
Aussi, les convives, une fois assis, ne voulaient plus se 
lever. En vain voyaient-ils en bas, à la porte une meute 
de gens affamés, tous voulaient rester dans cette tri- 


bune admirable et jamais l’on ne pût établir un second 
service ! 


Les règlements et la question du vent 


Le deuxième jour, les aviateurs sont encore en proie 
à l'angoisse que leur cause le terrible règlement. Dans 
le Prix de Champagne, il faut prendre le premier départ 
et franchir la ligne, faute de quoi on sera « éliminé ». 
Et le vent souftie toujours, et la terre est toujours dé- 
trempée, et quelquefois, des gouttes d'eau continuent à 
tomber. Heureusement, les commissaires sportifs ont 
pitié : ils décident que l'on pourra partir ad libilum 
jusqu'à 5 heures. Si personne n'a fait 50 kilomètres à 
cette heure-là, les départs seront prolongés jusqu'à 
6 h. 1/2. 


Vers midi, PAULHAN profite d’un calme relatif et sort : 
il fait 49 kilomètres ! S'il en avait fait 50, il eût été 
qualilié seul pour le Grand Prix de Champagne et au- 
rait gagné 50.000 francs, simplement parce que le vent 
s'était remis à soufiler avec violence. À 5 heures, per- 
sonne n'avait fait 50 kilomètres : les départs auront 
donc lieu jusqu'à 6 h. 1/2. Vers 5 h. 1/2, malgré le 
vent, tout le monde sort, parce qu'il faut absolument 
prendre un départ. Comme la veille, les appareils trop 
lourds et qui touchent trop longtemps la terre par 
leurs roues, sont couchés sur leurs ailes et ne peuvent 
s'envoler. Les appareils légers, qui partent en quelques 
mètres, sont libres : ils peuvent pencher, leur aïle ne 
touchera pas le sol et ne se cassera pas: l’aviateur 
aura tout le temps de rectifier sa position s’il la trouve 
trop penchée. Là est le seul secret de la marche par du 
vent. Tant que l'aviateur sera sur le sol, il n'aura 
qu'une direction à suivre : celle du vent et il sera en 
perdition s'il ne la suit pas convenablement ou s'il ne 
gauchit pas les ailes du bon côté. 

Au contraire, dès que tout contact avec la terre est 
rompu, l’aviateur est libre. S'il est penché, c’est qu'il 
à commencé un virage, et s'il le juge mauvais, il n'a 
qua virer en sens inverse : l’aéroplane obéira immé- 
diatement avec une souplesse et une docilité merveil- 
leuses. À partir de ce moment, l’aviateur ne ressent que 
les différences des pulsations du vent, et il ne se rendra 
compte du vent violent qui règne à terre qu'en voyant 
les champs et les sillons fuir sous lui obliquement. De 
temps en temps, une pulsation le fera pencher d’un côté 
ou le fera plonger un peu, ou le fera monter comme 
dans un ascenseur. Généralement, l'aviateur ne doit 
rien faire pour luller contre ce trouble, car à cette 
pulsation en correspondra bientôt une autre en sens 
inverse qui le rétablira. 

L'aviateur doit corriger quelquefois les mouvements 
qui se produisent, mais, dans tous les cas, sans se 
hâter et avec prudence. 

Après son premner exploit, félicité par ses amis d'a- 
voir navigué par ce grand vent, nous avons Vu PAULHAN 
regarder les drapeaux, puis dire, étonné lui-même 
« C'est vrai qu'il y a du vent ! » Et comme on lui disait : 
« Mais il y en avait bien plus tout à l'heure », — 
nous l'avons entendu murmurer « Tiens, c’est drôle ! » 
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Cette observation est commune à tous les aviateurs, ct 
une autre la corrobore étrangement. 

Le dernier jour, tous les aviateurs sont unanimes : 
jamais ils n'ont été secoués autant. Tous s’en plaignent, 
depuis les rois de l'air jusqu'au plus récent pilote. £e 
public qui les entend, rit : en effet, les drapeaux pen- 
dent misérablement et verticalement le long de leur 
hampe : il n’y a donc pas de vent, pourtant, il y a des 
troubles locaux formés par le vent ascendant, invisi- 
bles de la foule. Quand on parle de vent, il y a tou- 
jours équivoque. Les hommes qui habitent la terre sen- 
tent le vent, et ceux qui font partie de l'atmosphere, 
sentent quelque chose qui est tout à fait différent. Il y a 
deux choses : les gens de la terre et ceux de l’arr em- 
ploient le même mot et c'est ce qui jette le trouble dans 
les esprits. Les gens de la terre observens du vent ; 
les gens de l'air n'observent que dez Aifférences de 
vents, c'est-à-dire, des vagues ou des puisations. 

Le fait éclatait aux yeux des moins prévenus lors- 
qu'ils daignaient regarder la flamme attachée à l’un 
des ballons dirigeables : cette flamme était violemment 
agitée dans le sens de la marche de l'aéronat; en 
même temps, s'ils reportaient leurs regards sur les 
drapeaux des tribunes, ils s'apercevaient que .ces dra- 
peaux flottaicnt dans une direction toute différente. 
Ce sont des notions qu'il n’est plus permis d'ignorer 
aujourd'hui. - 


Les appareils légers et le vent 


Le lendemain, mardi 24 août, devait être un très 
grand jour. Le Président de la République devait venir. 
Le vent soufiait par rafales, la Tour Eiffel notifiait 12 
à 13 mètres à la seconde. Malgré cela, on ne peut pas, 
on n'ose pas décommander le Président : il arrive donc 
à l'heure presc'ite et attend. Naturellement, personne, 
dans son entourage, ne se doute de l'effort que l’on va 
demander aux aviateurs. Ce fut une minute terrible 
pour les membres du Comité : les hangars restaient 
hermétiquement clos. Ceux qui napercevaient pas la 
difficulté commençaient à croire à une manifestation 
politique lorsque, heureusement, quelqu'un vint rom- 
pre le charme. Avec l'insouciance de la jeunesse et une 
belle bravoure raisonnée, — car il sait que l'incidence 
de son aéroplane n’est pas encore réglée, — le jeune 
Buxau-VaniLLa s'élance dans l'arène. Possesseur d’un 
appareil Voisin, très léger, d'un moteur GNOME comme 
PaULHAN, léger lui-même, BUüNAu-VARILLA arrive à 
« décoller » en 30 mètres ; il est libre et il fait un pre- 
mier parcours devant le Président de la République. 
Son aéroplane r’étant pas encore réglé, roule et tangue 
considérablement parce qu'il n'a pas assez de vitesse 
propre : il est obligé d’atterrir bientôt, mais il a sauvé 
le meeting ! 

En effet, PAULHAN est piqué au jeu: il possède le 
même appareil, il est tout aussi léger, il peut quitter le 
sol encore plus vite. PAULHAN, qui a travaillé à Dun- 
kerque, sait qu'il a tenu l'air par des vents semblables : 
il part à son tour, gagne la belle altitude à laquelle il 
préfère se tenir et ne s'arrête plus. Il fait un tour, deux 
tours. trois, dix tours. Le Président de la République, 
dont le séjour est limité par l'horaire de son train, est 
obligé de s’en aller avant la fin du vol. 


Après son départ, les aviateurs, excités par la tenue 
merveilleuse d’un appareil que la foule croyait inca- 
pable de voler par du vent, veulent partir aussi ; tous 
ceux qui sont légers ou qui possèdent à bord l'excès 
de force nécessaire pour « décoller » rapidement, y 
réussissent et la soirée s'achève dans une nouvelle 
apothéose. Les faiseurs de systèmes et de règlements se 
retirent, enchantés, parce qu'ils croient avoir fait faire 
à l'aviation un immense progrès ! A partir de ce jour, 
la foule croira que les aéroplanes peuvent partir par 
grand vent, à jour et à heures fixes. Elle se trompe, 
cela n’est possible qu'à ceux qui prennent leur essor 
rapidement. Ce ne sont pas les règlements qui ont fait 
faire des progrès : 1ls étaient faits avant, Gn s'en esl 
seulement aperçu, el voilà tout ! 





L’essor des aéroplanes 


A propos de l'essor, il faut faire aux organisateurs 
une grave critique : rien n'avait été préparé dans ce 
but, Les cultures, soit à cause des sillons, des meules 
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“«Aéromoteurs” J.-Ambroise FARCOT 


87, rue des Acacias, Paris 
TÉLÉPHONE : 57497 


L'EAU c'est le POIDS ! — LE POIDS 
est l'ennemi des aéroplanes. 


L'AÉROMOTEUR d.-A. Farcot 


supprime : 





L'EAU et par conséquent LE POIDS.— 
Les ennuis de la circulation d’eau, tels que : 
Radiateurs, Pompes, ete. — Les TREPIDA- 
TIONS qui détruisent tous les appareils 
d'aviation. — Les ECHAUFFEMENTS des 
CYLINDRES par suite de leur disposition 
en étoile, évitant la radiation des cylindres 
l’un sur l’autre, et du volant ventilateur 
soulevant l’aéromoteur pendant sa marche 
de 15 à 20 kg. 

LE POIDS de ces moteurs varie de 1 kg. 
à 2 kg. pour le moteur complet en ordre de 
marche avec garantie de fonetionnement. 


PRIX : 100 fr, par HP 
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Construction du Hangar de Moisson (ateliers aéronautiques Lebaudy). 
Longueur : 130 m. — Largeur : 38 m. — Hauteur : 30 m. 
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de paille ou du terrain trop mou, empêchaient presque 
partout les aéroplanes trop lourds de prendre la vitesse 
nécessaire à l'envol. Il n'y avait pour eux qu’un seul 
emplacement favorable, c'était le champ de courses, 
couvert de fin gazon et coupé en son milieu d'un resSsSaut 
formant tremplin, réellement très commode. Mais, ce 
champ de courses élait parsemé d'obstacles qui bali- 
saient un chenal d'à peine 100 mètres. Il avait, en outre, 
l'inconvénient d'être attaqué de travers par le vent 
régnant. C'était une première et grave difficulté. De 
ce terrain défavorable jusqu'aux tribunes, c'est-à-dire 
jusqu'à la ligne de départ qu’il fallait franchir en plein 
vol, le terrain montait à environ 5 %. Pour beaucoup 
d'appareils, cette pente est une pente limite; il en 
résullait qu'un aéroplane bien en vol, au bas de la 
pente, ne l'était plus au moment de franchir la ligne 
de départ, et c'était une seconde difficulté. 


Il y en avait une troisième très curieuse el que les 
aviateurs n'ont pas aperçue tout de suite parce que 
leurs yeux ne voient pas les filets fluides de l'air. Sur 
cette pente, déjà défavorable, venait déferler, à peu près 
100 mètres après avoir passé le quatrième pylône. une 
vérilable vague d'air descendante et qui provenait du 
vent qui était obligé de passer par-dessus les tribunes 
et les hangars. 

Ceux qui n'étaient pas assez haut, à ce moment-là, 
étaient rejetés impitoyablement sur le sol et ceux qui 
étaient à bonne hauteur recevaient une secousse ana- 
logue à celle que l’on ressent en automobile sur une 
route ravinée. Ce qu'il y a de très curieux, C’est que 
ce point ne changeaïit pas et le dimanche 29, où per- 
sonnellement nous avons fait de multiples vols depuis 
5 heures du matin jusqu'à 7? heures du soir, nous avons 
rencontré cette vague mathématiquement à la même 

lace. 

F Pour l'éviter, plusieurs aviateurs très observateurs 
faisaient le tour soit derrière les hangars, soit le plus 
près possible du quatrième pylône. A l'avenir, les orga- 
nisateurs de spectacles, dont l'intérêt est d'avoir en 
l'air, à la fois, le plus grand nombre possible d'appa- 
reils, devront absolument faire préparer une aire suf- 
fisante orientée dans toutes les directions, munie sur 
son pourtour d’un ressaut en forme de tremplin, de 
manière à faciliter les essors (1). 

Grâce à cet artilice, ils présenteront à leurs specta- 
leurs tous leurs aéroplanes en l'air, même par du vent. 
car, ainsi que nous l'avons expliqué, il n'y a du vent 
qu'à l'essor. 


Le contrôle du vol 


Ce concours a encore fait justice des craintes qui 
hantent les organisateurs et les donateurs de prix en 
ce qui concerne la constatation matérielle des vols. Ce 
n'est pas sans peine que, depuis un an. nous cherchons 
à faire entrer dans les règlements l’idée qu'il est permis 
de toucher le sol. Cela avait paru, dans les débuts, 
inadmissible. Aujourd'hui, on comprend que le contrôle 
des contacts est inutile sur toute la périphérie parce que 
tout appareil qui « touche » perd du temps et le plus 
souvent est incapable de repartir immédiatement. 

Il y à un an, on voulait placer un appareil de con- 
trôle sur les aéroplanes ; plus tard, on a voulu les 
faire passer au-dessus d’un fil. A Reims, on avait réduit 
ces précautions au minimum : il fallait franchir en vol 
neuf bandes témoins formées par du sable dans leque) 
les traces de roues pouvaient s'observer simplemer. 
Ce système a très bien fonctionné et pratiquement, à 
la fin, on ne contrôlait plus guère que les bandes té- 
moins des pylônes et celle du départ tant il était mani- 
feste que tout aéroplane ayant touché le sol, se trouvait 
handicapé. 


La représentation matérielle de la piste 


1 faudra, l'an prochain, remplacer les pylônes par 
autre chose. Ils ont été élevés par les gens de Ja 
terre qui sont des pygmées et qui les croyaient im- 
menses. Eh bien! d'en haul, les aviateurs ne tes 


(1) M. Armengaud jeune a proposé aussi une plate- 
forme spéciale de départ, décrite dans un article de 
l’'Aérophile du 15 juillet, p. 314. 
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voyaient pas! Et les aviateurs seront toujours très 
haut parce qu'il y a une chose que les gens de la terre 
n'ont pas comprise : ce qu'on appelle dans les hippo- 
dromes la « corde », n’est pas, dans un aérodrome, au 
ras du sol : elle est très haut, le plus haut possible. 
L'aviateur qui est un peu élevé est maître de sa ma- 
nœuvre, on ne peut le dépasser qu'à sa droite et au- 
dessus de lui. S'il aperçoit qu'on veut le dépasser pur- 
dessous, une descente précipitée lui donnera un avan- 
tage de vitesse formidable sur un concurrent qui se 
sera mis dans son tort. 

On se rendra mieux compte ae ce fait dans le pro- 
chain meeting. 


Que faut-il donc faire ? Il faudra simplement frapper 
sur des ancres, des « bouées aériennes » ! La première 
fois que nous avons proposé ce mot — c'était pour le 
Prix de la Hauteur, — il a fallu deux heures de dis- 
cussion pour le faire admettre. À l’Aéro-Club, on est 
resté très longtemps ballonnier, et il paraissait désobli- 
geant pour un ballon captif d'être appelé « bouée ». 
Néanmoins, à la suite de ce règlement, on a appliqué 
pour les première fois les « bouées aériennes » à Gand, 
pour les expériences de FaRMAx. On s’en est encore servi 
à Artenay et à Auvours, mais jamais nous n'avons pu 
les faire admettre à Reims; il faudra, cependant, y 
arriver l’an prochain. Les ballons captifs, avec un câble 
de 200 mètres, rendu visible par des flammes, doivent 
marquer les sommets de la piste. S'il y a du vent, 
qu'est-ce que cela fait ? Tous les ballons s’inclinent du 
même côté : la piste est transportée parallèlement à 
elle-même. 


Les communications avec le public 


Une chose était surtout bien faite à Reims : c'étail 
le service des communications, du tableau d'affichage 
et du code des signaus. Le poste d'observation des com- 
missaires était relié aux pylones, aux tribunes, à la 
Presse, à la Poste, etc... par des fils souterrains qui re 
pouvaient gèner les aviateurs ; chaque fil avait son 
récepleur et l’on n'avait pas l'inconvénient de l’engor- 
gement qui se produit en générai sur les tableaux an- 
noriciateurs. Il en résultait que la communication des 
résultats au public par l'intermédiaire du tableau d'affi- 
chage, était tellement rapide qu'il était inutile d'aller 
demander soi-même son temps aux comimnissaires 
comme quelques aviateurs pressés avaient voulu le 
faire le premier jour. 


Quant au code des signaux, il était admirable : c’étail 
l'application du code internalional des signaux à l'avia- 
tion, et cette idée heureuse ne pouvait, naturellement, 


avoir été conçue que par un officier de marine : c'était 
M. LalGniER, secrétaire du Comité. , 
Le premier jour, ce code a paru compliqué : on ne 


faisait pas attention au mât des signaux. Chose crrieuse, 
et tout à l'avantage de la prochaine génération : les 
premiers qui ont voulu le lire et s’en servir, ce sont 
les petits garçons ! En traversant le buffet, le 22 au 
malin, à toutes les tables où il y avait un petit gerçon, 
on voyait qu'il expliquait à sa mère dislraite, qu'il y 
avait du vent de 5 à 7 mètres à la seconde. Le lunat 
malin, c'est encore un petit garçon qui m'a a} ris qu'un 
aéronat était signalé. Par eux. les familles cnt été vite 
renseignées et à la fin de la semaine, chasun s'irtéres- 
sait vivement au mât des signaux el cela afdait à passer 
le temps. 


Le Code de l'air 


Le fameux code de l'air, que nous avions ccnçu à la 
Commission d'aviation (1), a été appliqué pour la pre- 
mière fois. Eh bien ! Ça a très bien marché ! 

D'abord, l’espace à trois dimensions favorise beau- 
coup les manœuvres. Il faudra même irsister sur qu'il 
n'y à lieu de ne se déranger que lorsqu'une ccllision 
est à craindre, On pourra réduire les distances de croi- 
sement. Plusieurs membres de la Commission redou- 
laient étrangement le souffle des hélices. L'expérience 
a prouvé qu'il est désagréable, mais rien de plus. 









() Voir Aérophile du 1" août 1909, p. 340. 
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Le 29, à 5 heures du soir, CuRTISS nous a dépassé 
un peu avant le quatrième pylône (Voir /Uustration du 
4 septembre). Il à rasé notre aile droite à moins de 
20 mètres et il s’est immédiatement rabattu sur notre 
route ; il n'y a rien eu, et tout s'est passé comme si un 
grossier personnage nous avait pris aux épaules par 
les deux mains et secoué violemment par trois fois. 

Le 26, LEGAGNEUX, qui monlait notre appareil, voulait 
dépasser PaULHAN ; il n'a pas pu tout de suite, parce 
que, toutes les fois qu'il entrait dans son sillage, avec 
son aile gauche, c'élait comme si un géant avait pris 
les montants de cette aile et l'avait secouée avec éner- 
gie ; c'était simplement désagréable, et, pour éviter cet 
effet, LEGAGNEUX a passé par-dessus PAULHAN. 

Les collisions les plus graves se produiront près de 
terre au moment où les aviateurs, mal « décollés », ne 
seront pas encore libres de leur manœuvre : c’est ce 
qui est arrivé à PAULHAN au moment où DELAGRANGE 
venait, malgré le règlement, à contre-piste, à sa ren- 
contre. 

Il faudra tenir la main à ce que les aviateurs obew- 
sent au code de l'air ; ils sont grisés par la grandeur 
de l’espace et croient que les trajectoires ne se rencon- 
treront jamais ; aussi font-ils des imzrudences : nous 
en avons vu quelques-uns prendre leur gauche pour 
prendre la corde et se dépasser par-dessous, cela est 
très dangereux. 





La grandeur de la piste 


À Bétheny, la grandeur de l'espace était vraiment 
déconicertante. La première fois que l'on prenait son 
vol au-dessus de cette immense étendue, on était comme 
gonilé d'une joie débordante : {ous ces champs rectan- 
gulaires que l’on apercevait (Voir /!lustralion du 4 sep- 
tembre) vous amusaient énormément, retenaient otre 
attention, et. l'on perdait sa direction ! I1 était très 
difficile, au premier tour, de la conccrver exactement, 
ce n'est qu'avec l'habitude que fes diverses particu- 
larités de la terre ayant été repérées, on perdait cette 
impression d'un pauvre pigeon voyageur égaré. 





L'immensité de la piste était nuisible d'un autre côté 
au spectacle : le public perdait les aviateurs de vue 
au fond du terrain. L'intérêt eût été plus grand sur une 
piste de 5 kilomètres. Le point de vue scientilique y eut 
peut-être perdu parce que, avec quatre virages seule- 
ment sur 10 kilomètres, nous avons réellement, — à 
un kilomètre ou deux à l'heure près, — la vitesse des 
divers aéroplanes. D'un autre côté, pour les aviateurs 
en panne à l'extrémité du terrain, le retour de leur 
matériel devenait une question fort grave. 


* 
+ x 


Nous terminons ici, sans entrer dans les détails de 
records et de temps, donnés ailleurs, et sans parler 
des mérites respectifs des divers aéroplanes. Ts étaient 
connus déjà des lecteurs de ce journal. Les progrès 
élaient faits, ils ont simplement élé visibles de la 
foule et c’est en cela qu'il faut infiniment remercier les 
organisateurs de la Semaine de Champagne, parce 
qu'ils ont fait prendre au sérieux l'aviation dont. depuis 
dix ans, nous nous sommes, par tous les moyens, 
efforcé de montrer la facilité et la simplicité. 


Il faut les remercier encore d'avoir, par cette gran- 
diose manifestation, répandu dans le monde entier, le 
sentiment de l'avance que nous possédons, et d’avoir, 
par conséquent, mis notre pays en tête du mouvement 
de la civilisation. Déjà, pour l'automobile, la France 
avait donné le même spectacle ; on en conclura fata- 
lement qu'une pareille répétition n'est pas l'effet du 
hasard et que, loin d’être en décadence, notre pays 
suit la marche des progrès ascendants. 


Enfin, pratiquement, l'industrie aéronautique va en 
profiter largement; jusqu'à présent, vendant peu, 
toutes ces usines souffraient : aujourd'hui, un fleuve 
d'or les envah:t et tout particulièrement les intermé- 
diaires qui ont déjà accaparé la production. C’est par 
vinglaines que l'on commande des aéroplanes en ce 
mornent : l’Age d'Or de l'automobile est revenu, grâce à 
la Champagne ! 





CAPITAINE FERBER 


Quelques chiffres sur les hélices des aéroplanes 
“Farman” et “Blériot” 


L'hélice avec laquelle Henri Farman a gagné le 
Grand Prix de Champagne était une hélice /ntégrale, 
de 2 m. 60 de diamètre, à ? pales, montée sur son mo- 
teur Gnome. Cette hélice tournait à 1.300 tours environ 
par minule : sa vitesse périphérique par seconde était 
donc voisine de 180 mètres. ? 

Aucune vibration ni déformation n'a contrarié un 
instant la bonne marche du moteur et le groupe s'est 
compuorté avec une remarquable régularité. Cette per- 
formance a montré ainsi que la solidité du moyeu 
n'élait nullement compromise par le perçage d'un trou 
central de 130 m/m, nécessaire pour le montage en 
prise directe. L'hélice a très bien résisté aux efforts 
de la force centrifuge qui atteignent 10.009 kilog. sur 
les pales, dont la section laisse encore à l’encastrement 
un coefficient de sécurité de 7,5. 


L'hélice de l’aéroplane Blériot, qui a battu lee records 
de vitesse, était aussi une hélice Intégrale, mais, à l’en- 
contre de celle de Farman, elle était démultipliée pour 
tourner lentement ; elle avait 4 pales pour permettre 
à son diamètre réduit d'utiliser toute la force du moteur 
E.N.V. Son diamètre était le même, à 10 centimètres 
près, que celui de l’hélice de Farman. Le calcu! des 
tensions dues à la force centrifuge sur le moyeu donne, 
à quelques dizaines de kilog. près, un effort maximum 
de 2.500 kilog. de 

On à voulu montrer et utiliser avec cette hélice les 
avantuges et les améliorations de rendement des hélices 
à ailes multiples, dont les qualités d’appropriation pou- 
vaient être mises en doute. ; 

Les constatations et les mesures qu'on a pu faire 
ont accusé une diminution sensible de recul, et, par 
suite, une augmentalion de vitesse à puissance égale 
par rapport à l'hélice ordinaire à deux pales. ; 

Sens le brutal accident, dont les causes réelles n'ont 
pu être établies, Louis Blériot portait le record de la 
vitesse au delà de S0 kil. à l'heure. Contrairement à 
ce que l’on à publié un peu partout, la rupture de 
l'héiice a été la conséquence et non la cause de l'acci- 
dent. 11 suffit pour s'en convaincre de comparer son 
coefficient de sécurité avec celui de l’hélice Farman : 
il est trois fois et demie plus élevé et très voisin de 
18 ; c’est une sécurité absolue qu'aucun défaut, si appa- 
rent soit-il, ne pourrait réduire au-dessous de celui de 
Farman. F 

L'hélice démultipliée présente, de plus, l'avantage de 
diviser l'effort de traction et de donner un volant im- 
portant, tout en abaïissant les tensions dans chaque aile. 
Elle travaille dans des conditions d’appropriation excel- 
lentes, malgré son peu d'encombrement diamétral. Elle 
permettra de rechercher les grandes vitesses. 


L'hélice aérienne est maintenant au point et il semble 
que les aviateurs ne doivent plus trouver de déboires 
de ce côté, dès qu'ils prendront soin d'en bien calculer 
les conditions d'appropriation. à 

Le capitaine Ferber a dit depuis longtemps que l’on 
pouvait compter avec l'air sur une qualité de réaction 
plus élevée que les premiers calculs de laboratoire ne 
permeltuient de le pressentir. Nous avons maintes fois 
vériiié cette assertion, tout au moins en ce qui concerne 
le rendement des hélices. À s 

Avec les perfectionnements de construction des aéro- 
planes qui sont un peu partout à l'étude, les rende- 
ments globaux de 85 à 90 % vont devenir possibles. 


L. CIAUVIÈRE 





+ 
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AÉROPLANE ‘ ANTOINETTE IV ” 
Monté par M. LATHAM 





11 GRANDE SEMAINE D AVIATION DE REIMS 


ji Prix de l’altitude 155 mêtres, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 
2 Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 








LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE (154 kilomètres). 


5e Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 
2° Prix du Prix de Vitesse, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 





M. Hubert LATHAM sur monoplan ANTOINETTE « parcouru en vol 
pendant la semaine de Reims 


65G9 kilomètres 
{| RECORD DU MONDE DU MONOPLAN 








28, Rue des Bas-Rogers, PUTEAUX 
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A Port-Aviation 


Le 2 septembre, à 5 h. 1/2 du soir, sortie du monoplan 
Kæchlin, piloté par M. de Nabas. L'aéroplane exécute 
un beau vol de 400 mètres à 10 mètres de hauteur mais, 
pris par le vent, vient s'abalire sur les tribunes, Les 
balustrades et l'appareil ont été quelque peu endom- 
magés. L’aviateur est indemne. 

Le à septembre, l’aviateur de Rue dispute, en pré- 
sence de son donateur. le Prix Déjardin, destiné au 
recordrian du kilomètre bouclé. Avec son biplan Voisin, 
de Rue vole la distance en 1 m. 15 s., battant ainsi le 
temps de 1 m. 18 s. réussi par Delagrange le 3 juin. 


Roger Sommer à Nancy 
& y 


i. Exposition de Nancy obtint de Roger Sommer qu'il 
alât effectuer RUEIQUES vols äu champ de courses de 
Jarville, près de Nancy, du 1‘ au $ septembre. Avec Ut 
désintéressement qui lui fait le plus ‘and honneur, 
Sommer décida de ne prélever aucun bénélice personnel 
sur les recetles, abandonnant tout bénélice personnel 
de Nanev et à ceux de Pierrepont, sa ville natale. 

Le 3 septembre, à 6 h. du suir, Sommer s'élève à une 
hauteur de vingt mètres et, malgré l’exiguité du terrain 
d'évolution, il décrivit au-dessus de l'aérodrome de su- 
perbes virages, passant au- us de la Meurthe et du 
rideau d'arbres qui borde rivière. Un millier de 
personnes assistaient à cette expérience que Sommer 


ne lardail pas à renouveler avec un égal succès. 


































Le lendemain malin, vol de 4 kilom. environ à 15 m. 
du sol. Le soir, à 6 h., nouveau vol magnifique de 4 kil. 
avec passage de la Meurthe. 

Le 5 septembre, le mauvais temps sévit toute la jour- 
née, rendant toute sortie impossible. A six heures du 
soir, les 10.000 spectateurs énervés d'une longue attente, 
se fâchent, des cris, des coups -de sifilet partent de 
toutes parts et à 7 h. Sommer, pour calmer la foule, 
sort son appareil et vole un {our &e piste. 4 kilom. 









A Dunkerque 





Le 27 août, M. BARON qui fera seul son appren- 
Lis , Sortait pour la première fois un biplan Wrighl. 

Il à fait un vol court d'environ 500 mètres avec virage, 
mais. à l'allerrissage, un patin a été légèrement endom- 
mapgé. 

Le 3 septembre, après avoir réussi un vol de 200 m., 
M. Baratoux, par suite d’une manœuvre inexplicable, 
laisse choir son appareil, lequel s’est en partie brisé. 

Fort heureusement, l'aviateur s’est liré indemne de 
cette chute malencontreuse. 





A Odessa 


Le 2% acûüt, sorlie du biplan Voisin, de l'Aéro-Club 
d'Odessa, piloté par M. Cotroneo. 

Malheureusement, après un vol de 18 minutes, l’avia- 
teur, au moment d'atterrir, dut faire un brusque cro- 
chet pour éviter quelques paysans. L'aéroplane piqua 
du nez et s’affala sur le sol. M. Cotroneo a été lorte- 
ment écorché et s’est foulé un poignet. Les dégâts maté- 
riels sont insignilian(s. 

L'arrivée de l'infortuné Lefebvre et de son biplan 
Wright était ofliciellement annoncée pour la fin de sep- 
tembre. 





L2 colonel Coly à bord de son aéroplane avec lequel il vient d'effectuer un vol de 75 kilometres. 
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Un vol d'Orville Wright à Berlin. 


De Suède en Daremark 


L'aviateur danois Folmer Hansen avait formé le pro- 
jet de traverser le Sund en aéroplane. 

Le 17 août, il effectua deux pelits vols d'essai ; mal- 
heureusement, au moment de quitter la côle suédoise, 
à la suite d’une fausse manœuvre, son biplan Voisin 
vint frapper le sol et le gouvernail de profondeur fut 
brisé. 

Le 26 août, l’audacieux aviateur renouvelle sa ten 
tative. 

A onze heure du matin, il s'enlevait à bord de son 
biplan dans une grande plaine située près de Helsing- 
borg (Suède), dans l'intention de gagner Elsimore (Da- 
nemark). 

L'acroplane se {rouvait déjà en mer à 25 mètres des 
côtes suédoises lorsqu'il s’abatlit dans l’eau cassant son 
hélice. 

Folmer Hansen gagna facilement le rivage. 


En Belgique 


Le 29 août, dans l'excellent parc d'aviation que cons- 
tiluait l'hippodrome de Stockel, avec sa piste de 3 kil., 
se trouvait une foule énorme, que l’on évaluait à 6.000 
personnes et parmi laquelle on reconnaissail le prince 
Victor Napoléon et de nombreuses notabililés. 

Gaudart, qui eut des difficultés avec son allumage, 
ne put mieux faire, au cours de cinq essais, que de 
courtes envolées de 400 mè&ires environ, sur biplan Voi- 
sin. 

Il avait cependant exécuté la veille deux vols de 7 à 
800 mètres. 

Le lendemain 30 août, Gaudart réussit deux vols d'au- 
lant plus intéressants qu'ils furent exécutés malgré un 
vert véritablement violent. Une première fois, Gau- 
dart parcourut S00 mètres en ligne droite à 15 mètres 
de hauteur, mais eut un allerrissage asesz dur. Plus 
heureuse fut la seconde envolée. Cette fois, à 20 mètres 
de hauteur, Gaudart couvrit un kilomètre avec virage. 

Le 5 septembre, Gaudart termine sa série d’exhibi- 
lions par deux vols d'une centaine de mètres à une 
hauteur de 5 à 6 mètres. 

Aussitôt après, Legagneux à fait un vol de 700 mètres 
à une hauteur de 15 mètres au cours duquel il fit un 
essai de virage. Par suile d'une fau manœuvre, il 
alla briser la barrière qui délimite la piste. Son appa- 
reil n'eut qu'un des montants de cellule brisé. 

















En Angleterre 


Le samedi 28 août, l'aviateur Cody effectue un vol de 
huil milles en neuf minutes quinze secondes, dans la 
plaine d’Aldershot. Il a fait ensuite diverses évolutions 
à plus de cent pieds de hauteur au-dessus des collines, 


puis il a contourné la plaine de Laffan, ce qui canstilue 
la meilleure performance d'aviation exécutée jusque-là 
en Angleterre. Le 12 septembre, il couvre 75 kilorkètres 
environ, franchissant les arbres et les obstacles du 
camp d'Aldershoot. 








Orville Wright à Berlin 
Le 31 août, Orville Wright exécute sa première sortie 
au champ de manœuvres de Tempelhof et vole 15 min. 





Orville Wright (en casquette de sport) à Berlin. 
A côté de lui, M. Hart O. Berg. 


Le 4 septembre, il exécute un vol de dix-huit minutes 
à une hauteur de 10 à 20 mètres. 


La Semaine de Tournai 


le dimanche 5 septembre, jour d'inauguration du 
meeling, le temps ne fut guère favorable. Quelques on- 
dées et de violentes bourrasques de vent vinrent conlra- 
rier les expériences de Paulhan. À 2 heures, le vent 
soufflait à une vitesse de 5 à 7 mèlres à la seconde, à 
4 heures, de 3 à 4 mètres à la seconde. 

A 4 h. 25, Paulhan sortit son appareil et fit un tour 
de la plaine à 10 mètres de hauteur, émerveillant par 
sa hardiesse les 20.000 personnes présentes. À 5 h. 25 
fut effectué un autre vol de 200 mètres. Enfin, à 6 h. 20, 
troisième vol avec un passager. 
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Le lendemain, 6 septembre, le vent et la pluie em- 
pêchent tout essai. À 6 heures, le public se fâche et 
envahit la piste : les gendarmes la font evacuer. 





Chute mortelle dEugène Lefebvre 


Le 7 seplembre, vers 6 heures, Eugène Lefebvre effec- 
tuait, à Port-Aviation, une première sortie de mise au 
point, avec le biplan Wright de M. Defriès ; après un 
tour de piste très réussi, il revenait atterrir près du han- 
gar. 

Un peu plus tard, il repartait avec le Wright destiné 
à M. Schraeck et gagnait rapidement une hauteur de 
10 mètres. Tout allait à merveille, lorsque arrivé près du 
restaurant des tribunes, on vit l'appareil plonger en 
avant, puis s'abatlre verticalement avec une vitesse 
effrayante. M. Michel Clemenceau, directeur de la 
Société Ariel, pour le compte de qui avait lieu les essars, 
et les autres assistants accoururent. L'appareil fracassé 
gisait sur le sol ; l'infortuné aviateur, projeté hors de 
l'appareil, râlait sans connaissance, étendu sur le dos. 

Malgré les soins empressés qui lui furent prodigués 
par les médecins présents, Eugène Lefchvre transporté 
à l'infirmerie de l'acrodrome, expirait sans avoir repris 
connaissance. 

Les obsèques du malheureux aviatceur, aussi admiré 
de ses camarades pour sa virtuosité exceptionnelle que 
sympathique par ses qualités d'esprit, de caractère et 
de cœur, ont eu lieu dans sa ville natale, à Corbie, le 
10 septembre, au milieu d'une assistance nombreuse et 
profondément émue. 

La Compagnie d'aviation, la Société d'encouragement 
à l'aviation, la Société Ariel et l’Aéro-Club de France 
dont le défunt était membre, avaient envové des délé- 
gations. Le ministre des Travaux publics et le préfet 
de la Somme avaient exprimé à la pauvre mère et à la 
famille, leurs sentiments de condoléances, auxquelles 
l'Aérophile joint l'hommage de ses sympathies émues. 

Comment s’est produit ce pénible accident ? Le saura- 
t-on jamais ? Lefebvre a-t-il laissé « engager » son gou- 
vernail de profondeur, frappé en-dessus par un remous 
et amené hors de l'angle maniable? De la part d'un 
pilote aussi remarquablement habile, c'est peu admis- 
sible. On serait plutôt tenté de croire à une rupture de 
pièce ou un grippage dans le système de leviers articulés 
et de bielles, qui commande le gouvernail avant des 
Wrights. Cependant ce système est si simple et les or- 
ganes si robustes, qu'on ne s'explique guère une ruplure 
ou un enrayage. L'état de l'appareil ne permettra ja- 
mais sans doute de tirer au clair cette énigme. 

La carrière d'Eugène Lefebvre 


La carrière du malheureux aviateur aura été aussi 
brève que brillante. 

Eugène Lefebvre était né à Corbie (Somme), en 1878, 
le 4 octobre. Sorti ingénieur de l’Institut Polytechnique 
de Lille après de brillantes études, il s'occupe d'instal- 
lations frigorifiques à bord des navires en Russie, puis 
en Algérie. 11 fonde à Paris une agence de vente d'auto- 
mobiles et d'accessoires. 

Au début de celte année, il entre comme ingénieur 
à la Société Ariel, concessionnaire de la vente des aéro- 
planes Wright en France. A force de patience et bien 
servi par ses connaissances techniques, Lefebvre en- 
voyé en Hollande par sa Société, y apprend seul le ma- 
niement du biplan Wright selon l'ingénieuse méthode 
décrite dans l'Aérophile du 15 août, page 366, partant 
sans pylône sur un rail alongé. 

Le 18 juillet, il couvre 100, 2C0 puis 800 mètres, ac- 
quiert vite cette habileté et cette audace extraordinaires 
qui émerveillent les spectateurs dès le premier jour de la 
Grande Semaine d'aviation. Si Lefebvre ne put. dans ce 
meeting, conserver jusqu’au bout les places d'honneur, 
il fut un des concurrents les plus remarquablement ré- 
guliers, le seul qui ait réussi à se classer dans toutes les 
épreuves de la Semaine. 

Lefebvre était un parfait sportsman, que passionnè- 
rent successivement, la bicyclette, l'automobile, la boxe. 
Energique, vigoureux, entrainé, il voyait s'ouvrir de- 
vant lui une brillante carrière d'aviateur pratiquant: ; 




















par ses connaissances d'ingénieur et ses observalions 
d'expérimentateur éclairé, il aurait pu contribuer aux 


progrès techniques de l'aviation. La mort le foudroie 
à 31 ans. 


LES 





DIRIGEABLES 


LE RAID DU “ RÉPUBLIQUE ” 


Le dirigeable militaire, parti pour les manœuvres, 
doit s'arrêter à mi-route 


Le République, le magnifique dirigeable militaire 
type Lebaudy de 3.400 m°. bien connu de nos lecteurs, 
avait été désigné pour prendre part aux grandes 
manœuvres du Bourbonnais. 

Le 1* septembre, le dirigeable effectuait une dernière 
sortie de mise au point, quittait Chalais-Meudon vers 
7 N. 1/2 du matin et, évoluant avec une parfaite aisance, 
se dirigeait vers Paris. Il passait au-dessus de la Made- 
loine, de l'Opéra, lraversail la Seine, décrivait un grand 
cercle autour de Notre-Dame et, remontant les rives du 
lieuve, reprenait la direction du parc aérostatique mili- 
taire, où il atterrissait sans encombre ayant tenu l’al- 
mosphère pendant près de deux heures. 


Le 3 septembre, enfin, le République quittait Cha- 
Jais-Meudon à 7 h. du matin dans l'intention de gagner 
La Palisse où un hangar avait été édifié pour le rece- 
voir. 

L'auto-ballon fit route normalement jusqu'à Montar- 
gis, franchissant les premiers 100 kilomètres en trois 
heures environ. Mais le vent commençait à se lever. 
Après un atterrissage qui dura une heure à Saint- 
Hilaire-sur-Puiseau pour réparer un aileron dont la 
commande avait été rompue, le dirigeable, passait sur 
Cosne où il fut signalé louvoyant contre le vent. 

La population tout entière était sur pied, acclamant 
le passage de l’aéronat qui se dirigeait vers Nevers où 
il devait faire escale. 

Le dirigeable venait de traverser la Charité-sur-Loire, 
luttant contre le vent de plus en plus fort, contre les 
remous qui constamment modifiaient son allure, lors- 
que tout à coup les hélices s'immobilisèrent. Une se- 
conde fois le dirigeable était en panne. Il prit de 
l'altitude, franchit la Loire emporté par le vent et s'en 
fut au-dessus des bois qui bordent le fleuve. 

Puis on vit soudain le dirigeable descendre dans un 
champ et jeter son guiderope. 

Quelques cultivateurs s'en emparèrent, mais ils étaient 
trop peu nombreux et le dirigeable les entraina. Cepen- 
dant l’aéronat se rapprochait du sol, et venait malen- 
contreusement heurter un pommier isolé au milieu du 
champ. La pointe de la nacelle toucha l'arbre et le 
bâti en aluminium fut sérieusement endommagé. 

Le capitaine Bois qui pilotait le dirigeable essaya 
quand même de réparer les avaries. On constata d'abord 
que l'arrêt du moteur s'était produit à la suile d’une 
mauvaise circulation d’eau qui avait fait chauffer le 
moteur. 

Mais soudain un craquement se fit entendre, l'enve- 
loppe du dirigeable, qui par les condensations et les 
pertes de gaz n'avait plus toute sa rigidité, venait de 
se surélever à l'arrière, déformant l'empennage. Le vent 
se levait et le dirigeable soulevé pouvait menacer de 
fuir, insuffisamment maintenu. Il n’y avait plus qu'à 
le dégonfler 

Aussitôt, l'équipage du ballon. aidé par quelques 
sapeurs du génie qui avaient suivi en auto depuis 
Chalais-Meudon, se mit en devoir de démonter les 
hélices afin de protéger la partie mécanique et pour que 
celle-ci n'ait pas à souffrir du dégontlement. : 

Ces préparatifs furent fort longs, et ce n'est qu'à la 
fin de la journée que la corde du panneau de déchirure 
fut, tirée. | 

Le beau dirigeable qui, le 14 juillet dernier, évoluait 
au-dessus de Longchamp gisait maintenant éventré dans 
an champ de Jussy-le-Chaudrier, pelite commune située 
à 5 kilomètres de la Charité-sur-Loire et à 25 kilomètres 
de Nevers. 

Voici, à titre documentaire, l'horaire du dirigeable 
dans ce voyage qui finit si mal : Û 

Chalais-Meudon (départ), 7 h. 10. — Juvisy (15 kil.) 
7 h. 40. — Essonnes (30 kil), S h. 10. — Fontainebleau 
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Le dirigeable militaire République après l'accident survenu à la suite d’un atterrissage imposé par une panne aux Bruyères, 
canton de Jussy-le-Chaudrier (Cher). République se rendait à Lapalisse pour participer aux grandes manœuvres. 


(56 Kkil.), 9 h. — Nemours (70 kil.), 9 h. 25. — Montargis 

(100 kil.), 10 h. 15. — Saint-Hilaire-sur-Puiseau (112 kil.), 

arrivée à 11 h., départ à midi 10. 
Saint-Hilaire-"\r-Puiseau, départ à midi 10 après es- 











cale et réparation de {a panne. — Nogent-sur-Vernis- 
son ‘117 kil.), midi 20. — Briare (140 kil.), 1 h. — Cosne 
168 kil), à h. — La Charité-sur-Loire (195 kil), 3 h. 


Dans la soirée, un détachement du 1" génie com- 
posé de 50 hommes et commandé par un lieutenant, 
quittait Paris par le train de 9 h. 50 pour se rendre sur 
les lieux. 

Après avoir examiné la situation, le commandant 
Bouttieaux et l'ingénieur Juiliot décidèrent de faire 
démonter immédiatement les diverses parties äe l'aéro- 
nat et de transporter le bâti el l'envelc5pe par chemin 
de fer à La Palisse, où l’on procédera aux réparations 
nécessaires, puis, par la suite, au regonflement du 
ballon à l'aide de voitures à tubes d'hydrogène. 

Grâce à l’activité avec laquelle le génie, aidé de M. Jul- 
liot, a mené ces travaux, le République peut prendre 
part aux manœuvres. 





Les sorties du “Liberté ” 


C'est le 27 août que le dirigeable Liberté, le magni- 
fique aéronat construit sous la direction de l'ingénieur 
Julliot, dans les ateliers de MM. Lebaudy frères, 
à Moisson, pour le compte du gouvernement français 
“uta sa première sortie. 

5 h. 50, l’auto-ballon était sorti de son hangar de 
)issOn. 

A 6 heures, prenaient place à bord : MM. Juliiot, 
Juchmès, le capilaine Etevé, de l'établissement militaire 
de Chalais-Meudon, et quatre mécaniciens, et aussitôt 
le signal du départ était donné. 

Le grand dirigeable, dont l'équilibre est parfait, tint 
fort bien l'atmosphère ; il s’éleva à 150 mètres d'alti- 
lude et évolua longuement dans la région, À 8 h. S m. 
exactement, il atlerrissait près de son hangar. 

Le ballon avait fait preuve de telles qualités de sou- 
plesse et de stabilité que les constructeurs décidèrent 














de commencer immédiatement ses essais officiels ae 
réception. 
Seconde sorlice le lendemain malin, 28 aoùl. — le 


Liberté évolue pendant une heure dans les environs de 
Moissan et du château de Rosny. 

À bord se trouvaient le prince Murat, Mmes Pierre el 
Paul Lebaudy et cinq hommes d'équipage. L'aéronat 
était piloté par Juchmes. 

Le 1" septembre, nouvelle sortie marquée de plusieurs 
ascensions successives. 





À 6h. 58, le dirigeable partait et évoluait longuement 
au-dessus de Bonnières, Rosny. Une panne de graissage 
coutraignait le dirigeable à regagner son hangar, et les 
mécaniciens procédaient aussitôt aux réparations. 

A 8 heures, le ballon était prêt, et à S h. 9 était donné, 
à nouveau, le signal du départ. 

Le dirigeable partait à toute vitesse, mais bientôt, le 
vent augmentant d'intensité et le ciel se couvrant de 
nuages, le Liberlé virait de bord et, à 9 h. 24, était äe 
retour à Moisson, où l'atterrissage s'effecluait de la 
meilleure facon. 

A bord : MM. Rey et l’adjudant Ménard, mécaniciens ; 
Planchet et Landrin, aides-mécaniciens ; capitaine 
Etevé, passager. 

MM. Paul Lebaudy et l'ingénieur Julliot assistaient, 
aux essais et suivaient le dirigeable en automobile. 














Le Raid du ‘Zeppelin ” 


De Friedrichshafen à Berlin 
et de Berlin à Friedrichshafen avec escales forcées 


On se souvient du voyage de 24 heures que fournit. 
il y a quelque deux mois, le Zeppelin, qui avait pour 
objectif Berlin, mais qui dut virer à Bitterfeld. 

Le comte Zeppelin (dont l’aéronat fut endommagé 
assez sérieusement dans un atterrissage qu'on n'accepla 





pas généralement comme volontaire) voulait une revan- 





Le Zeppelin TIT atterrit. 








REP 


LES MOTEURS 6 ol. 20/26 hp 62 kgs 608 
EXTRA-LÉGERS REP ru 


ls sont légers par leur conception méme. — Ils sont 
les seuls pesant réellement moins de deux Ixilos par 
cheval en ordre de marche. — Ils sont essayés de une 
à trois heures en présence du Olient avant. livraison. 


MONOFLANS REP Se 


Is peuvent être maniés après un oouùurt apprentis- 
sage. —= Iis ont le mmellleur rendement: ils portent 26 kgs 
par tm! à 6O à l'heure. — Le retour au SOL est ammorti par 
une suspension oléo-pneumatique.==11s sont essayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAUL/T- 
PELTERIE à Buc, près Versailles, qui est à la dispo- 
sition des Ciients. 


sut CR, =" 


Elles sont à quatre pales, en alumminmitmm. — Souples 
et très 1égères.-- Leur rendement normal est de 80 O/O. 
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L'Aéroplane REP 2 bis gagnant à Euc le 3° Prix des 200 mètres 

















DEMANDEZ 
LES CATALOGUES 


Rokert ESNAULT-PELTERIE 


149, Rue de Silly 


à BILILANCOUXT 


près PARIS (Seine) 
Tél, 8672-01. - Adressetélégr. REP. BILLANCOURT 





Le Motenr 30/36 hp REP 7 cylindres 
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| POUR BALLONS | 
— DIRIGEABLE/ | 


AGournAy. Ds 


—— MILITAIRE SJ 
Système VANIMAN | 


BREVETÉ 
en France et à l'Etranger 


Des Hangars de ce système, commandés par 
les Gouternements Français et Rasse, sont 
actuellement en cours de construction. 


MEILVIN VANIMAN 
Ingénieur Constructeur 


Usine : 1, rue des Agnettes, GENNEVILLIERS (Seine) 


Prendre le tramtway à la Madeleine pour Asnières 
et descendre Place des Bourguignons à Asnières 





"09-2279. 
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Une escale du Zeppelin III. 


che et promit de revenir bientôt de Friedrichshafen à 
Berlin. 

Parti de Friedrichshafen le 27 août à 4 h. 53 du matin, 
le Zeppelin fut signalé à Ravensbourg, Biherach, Ulm, 
Heipelheim et Nordinghen, puis une dépêche partie de 
Gunzeihausen apprit que le dirigeable avait dû, par 
suite du bris d’une hélice et d’un accident survenu au 
moteur, atterrir à Ostheim, en Franconie moyenne, à 
11 h. 4. 





Après une réparation de fortune, il reprenait l’atmos- 
phère deux heures plus tard pour s'arrêter à Nurem- 
berg et y changer de moteur. 

Il en repartail le 28 août à 2 h. 10 du matin, passait 
à 11 heures au-dessus de Hof, et, à midi 15, planait sur 
Plauen (Saxe). 

Un vent contraire l'empêchait à ce moment d'aller 
sur Berlin à plus de 30 kilomètres à l'heure. 

On prévoyait qu'il ne pourrait arriver dans cette jour- 









L'empereur et l'impératrice d'Allemagne, entourés de leur suite, félicitent le comte von Zeppelin à son atterrissage 


Berlin, 
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née dans la capitale allemande, et déjà le kronprinz et 
le comte Zeppelin avaient convenu de faire atterrir le 
ballon à Bitterfeld, alin qu'il arrivât en plein jour à 
Berlin, où la population l'attendait dans la plus grande 
impatience. 

Une panne survint encore à Schmohn, à 70 kilomètres 
de Leipzig. mais il passa cependant sur celte ville à 
5 h. 1/2 de l'après-midi, marchant très régulièrement, 
mais sans vitesse. 

Assez tard dans la nuit, il prit terre à Ritterfeld, 
comme il était entendu, et reprit sa route vers Berlin 
le 29 août à 7 h. 1/2 du malin. 

À 9 h. 45, il passait à Julerborg ; à midi, à Postdam, 
el entin à midi et demi le dirigeable allemand, piloté 
par le comte Zeppelin, qui avait pris place à bord a 
Bitterfeld, arrivait au champ de manœuvres de Tem- 
pelhof. 

Après avoir salué l'empereur, le comte, qui barrait 
lui-même, évolua devant la tribune impériale au milieu 
des « Hoch ! Hoch ! » enthousiastes sortis de cent mille 
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Voyage du Zeppelin III de Friedrichshafen À Berlin et retour 
(27 août-2 septembre) avec indication des 5 escales et des 
principaux points repérés. 


poitrines, tandis que les cloches de toutes les églises 
sonnaient à toute volée, Enfin, à 1 h. 50, il prit terre 
sur le champ de tir de Tegel. 


Une hélice du dirigeable fut changée et, centraire- 
ment aux prévisions, le Zeppelin appareilla dans la 
soirée, à 11 h. 30. Peu de personnes assistaient au départ 
qu'on attendait douze heures plus tard. 

Le dirigenble allemand, que pilotait à ce moment l'in. 
génieur Durr et le fils du comte, ne devait pas aner 
bien loin. Le 20 août, à l'aube, un des trois propaiseurs 
qui Jui restaient volait en éclats, dont l'un crevait l'en- 
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veloppe, et le gaz s'échappait. Bien que le ballon put 
se maintenir dans l'atmosphère en jetant beaucoup de 
lest, les piloles préférèrent interrompre le voyage et 
alterrir dans une prairie, à Bulzig, près de Wittemberg. 

Le dirigeable eut beaucoup a souffrir de la pluie el 
du vent; les rafales l'agitaient violemment. Pour le 
maintenir, une corde fut passée autour du ballon et, 
de part et d'autre, des soldats s’y cramponnèrent afin 
de faciliter la réparation du ballonnet éventré. L'en- 
veloppe entourant la carcasse d'aluminium ‘ut découpée 
à cet endroit ; le vent s’engoutfra alors dans le ccrps 
du dirigeable et déchira une grande partie de l’enve- 
oppe. È 

Enfin, les réparations étaient terminées le 1“ seplem- 
bre, après-midi, et le Zeppelin quittait Bulzig à 11 h. du 
soir, reprenant la route de Friedrichshafen, piloté par 
l'ingénieur Durr et le fils du comte Zeppelin, avec 9 
hommes à bord. 

Le ballon suivait alors à rebours l'itinéraire de l'aller 
Friedrichshafen-Berlin et traversait successivement 
Bitterfeld, Leipzig, Gera, Greiz, Bayreuth, Nuremberg : 
signalé à 4 h. 50 à Gunzenhausen, il accédérait son 
allure et arrivait en vue d'Ulm à 7 h. 40. Les habitants 
d'Ulm, qui avaient voulu faire fête au Zeppelin, avaient 
pavoisé leurs maisons et illuminé le clocher de la ca- 
thédrale, que le dirigeable contourna. Le ballon gagna 
ensuite Biberach pour rentrer à Friedrichshafen, où il 
arriva le 2 septembre à 9 h. 56, après une traversée 
ininterrompue de 23 heures. Le Zeppelin-IIl a ainsi 
accompli le trajet de Bülzig à Nuremberg à une vitesse 
moyenne d'environ 18 kilomètres à l'heure. A partir de 
Nuremberg, il a atteint la vitesse de 35 kilomètres à 
l'heure. 

Le 4 septembre, avait lieu la première sortie du 
Zeppelin-II[l en présence des parlementaires allemands. 

On tira au sort le nom des députés qui devaient pren- 
dre place dans la nacelle supplémentaire installée entre 
les deux aulres, et leurs collègues durent se contenter 
d'examiner en détail le dirigeable. Le comte Zeppelin 
conduisait l’'aéronat, qui fit le voyage jusqu’à Rorschach 
et retour, au-dessus du lac, effectuant en cours de route 
plusieurs alterrissages pour changer de passagers. 


Le dirigeable démontable “Zodiac IL” 


Les expériences du dirigeable Zodiac-IIl à Bétheny, 
pendant la Grande Semaine d'aviation de la Champa- 
gne, bien que retardées par la destruction du hangar 
qui était réservé à cet intéressant dirigeable démonta- 
ble et de jauge réduite, ont été des plus remarquables. 

Le 27 août, le Zodiac-Ill, piloté par le comte H. de 
La Vaulx, aidé du mécanicien Le Gall, évolua aisé- 
ment, de 6 h. à 7 h. du soir, au-dessus de la plaine de 
Bétheny, atteignant la hauteur maxima de 450 m. 
M. Mazucchi était à bord en qualité de passager. 

Le 28 août (même équipage sans passager), évolutions 
de 11 h. à midi. Alt. maxima : 350 m. 

Le 29 août, il y eut quatre sorties : 

La première, de 10 h. à 10 h. 1/2. Le comte de la 
Vaulx avait à son bord un de nos confrères de l’/llus- 
tralion qui put prendre, pour son journal, des photo- 
eraphies remarquables du champ d'aviation. 

Deuxième sortie de 11 h. à 11 h. 30, avec Mme Ma- 
zucchi comme passagère. 

A 3 h. 1/2, départ pour le Prix des aéronats, 5 tours 
de piste, soit 50 kilom. Le vent s’est levé. La compres- 
sion se fait mal dans le réservoir d'essence, il en résulte 
une panne de 10 minutes. Malgré cela, les 50 kilom. 
sont faits (temps officiel en 1 h. 25, soit à une vitesse 
tout à fait comparable à celle des plus gros et des 
plus puissants dirigeable actuels français ou allemanu:, 
résullat superbe si l’on songe que le Zodiac-II! ne jauge 
que 1.400 m'. 

À 6 heures, quatrième sortie de la journée. Le comte 
de La Vaulx a pris à son bord M. Fitz-Gérard, sports- 
man anglais. Le dirigeable pousse une pointe sur la 
ville de Reims et revient au hangar après une demi- 
heure d’évolutions. 

Le 30 août, le Zodiac-Il élait dégonfié, démonté 
et chargé sur un wagon de chemin de fer à destination 
de Brescia, où il exécutera des expériences, sous la 
conduite du comte de La Vaulx, pendant tout le mee- 
ting. Le Zodiac-IlI se rendra ensuite au meeting de Spa. 
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LES AÉROPLANES 


FRÈRES VOISIN 


sont payables 
après un vol en circuit 
pilotés par l’acheteur 


SÆ4, Quai du Foint-du-Jour, S<+ 


BILLANCOURT (Seine) 


Tél. 167, Boulogne-s"Seine 
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Établissements de Constructions Aéronautiques de Paris | 


LES FILUS ANCIENS 






CONSTRUCTEUR : 
De j'Aéronat polaire 
‘ AMÉRIÇA 


de 6.500 mm 





DIRIGEABLES 


CEE ES 


AÉROPLARES 

















| Ballons de sport 







Du Dirigeable Belge 
‘“ BELGIQUE > | 


à double moteurs et propulseurs |$ 





Ballons captifs 


ve 


|| PARCS MILITAIRES 


oO errret 


KHélices 




















De tous les dirigeables |k 
il est le plus stable, le 
plus rapide et a tous 
les perfectionnements. 














Un type des Dirigenabies de 


LOUIS 


Lo eee 


ATELIERS, MAGASINS & PARC D'ASCENSIONS 
au PONT de St-OUEN, à St-OUEN (Soine) 


BUREAUX : 170, Rue Legendre, PARIS 









ASSURANCES 
AVIATION, AEROSTATION, AUTOMOBILES 


A. NICOLLEAU 


Ancien Chef du bureau de Paris de la Ci Générale 
86, Rue de la Chapelle, PARIS 





Chaines 


PRLCISION 


nNenold 


Comiot 





CONTRATS SPÉCIAUX 


des Premières Compagnies Françaises 
pour tous risques : 
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pour le classement de la correspondance et de tous Maison fondés on 1852 par Ch. THIRION J 
documents. à a 
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Reims vu de la nacelle d'un dirigeable. 
(Photo prise à bord du Colonel-Renard et communiquée par M. H. Deutsch de la Meurthe) 


Le “ Colonel-Renard ” àKétheny 


Le dirigeable Colonel-Renard, arrivé à Reims le 23 août 
venant de Beauval, après un vorage {res réussi (V, A4ro- 
phlie du 1” août) a disputé le prix des aéronals de la 
Semaine de Champagne ct s'est classé premicr. 

Ce prix de 10.000 francs était destiné à l'aéronat qui 
accomplirait dans le meilleur temps 10 tours de la 
piste de Bétheny, soit 50 Kilomètres. 

Le 27 août, sous la conduite de l'habile ingénieur et 
pilote Henry Kapferer, codirecteur de la Société Astra 
qui a conduit cette belle unilé aérienne, le Coloncel-Re- 
nard fit un tour d'essai en 15 m. 39$., puis regagna son 
port d'attache, au terrain de manœuvres des dragons. 


Le 29 août, dernier jour du prix des aéronats, toujours 


piloté par H. Kapferer, le Colonel-Renard  abattait 
encore avec une belle régularité ses 50 kilomètres en 
1 h. 19 m. 405. 


Cette vitesse paraît modérée à côlé de celle des acro- 
planes. 11 faut se souvenir que les dir.geables, dotés d'une 
puissance motrice beaucoup moindre par unilé de sur- 
face de section résistante, n'ont pas, dans l'état actuel, 
la prétention de lutter de vitesse avec les aéroplanes,. 
De plus, l'obligation de virer 4 fois à angles droits er 
10 kilomètres est beaucoup plus gênante et nuisible à la 
vitesse pour les autoballons. Une carène de 65 mètres 
de long, comme celle du Colonel-Renard, ne peut pré- 
senter la même souplesse d'évolutions qu'un agile pla- 
neur, doté d'ailleurs de moyens d'évolution plus puis- 
sants eb plus complets. 


Virant très au large, le dirigeable Colonel-Renard à 
dû faire 65 kilomètres de parcours réel dans le lemps 


indiqué et c'est vraiment fort honorable 
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Le dirigeable Colonel-Renard. 


Distinctions honorifiques 

De nouvelles distinctions, complétant la promotion 
spéciale des légionnuires de la locomotion aérienne, 
sont venues récompenser des services éminents ren- 
dus naguère ou tout récemment à l'aéronautique. 

M. Arnold Fordyce, nolre distingué confrère du Jour- 
nal, a été nommé chevalier de la Légion d'honneur, 
à la date du 3 août 1909, sur la proposition du ministre de 
la Guerre, ainsi motivée : « lilres exceptionnels, ser- 
vices très importants rendus à la France et la défense 
nationale au point de vue de l'aviation. ». 

Arnold Fordyce, qui s'était fait connaitre comme un 
artiste dramatique de grande valeur avant de conqué- 
rir dans la presse une brillante situation, crut tout de 
suite aux succès des frères Wright, que l'Aérophile 
fit connaitre le premier, à la fin de 1905. Il eut l'idée 
d'en réserver le monopole à la France, partit en Amé- 
rique pour traiter avec les Wright d'abord a titre privé 
puis ecmme membre de la mission chargée de négocier 
Vachal de l'invention par le ministère de la Guerre 
français. I ne Lint pas à lui que nous n'avons en France, 
dès 1906, les fameuses démonstrations de \ilbur 
\risht et que le prodigienx mouvement actuel n'ait 
commencé deux ans plus tôt. 

Le marquis de Polignac,président du Comité d'or- 
sanisalion de la Grande Semaine d'aviation de Cham- 
pagne, est nommé chevalier de la Légion d'honneur 
à la date du 8 septembre 1909, sur la proposition de 
M. Millerand, ministre des Travaux publics. On sait Commandant Ferrus. 
quelle merveille d’organisalion fut cet inoubliable 
meeting où l'aviation eut enfin l'occasion de prendre 
conscience d'elle-même, de ses progrès, de ses possi- 
bilités immédiates et d'y intéresser le monde entier. 

La proposition d'organiser un circuit d'aviation en 
Champagne fut faite à M. de Polignac par l'Aéro-Cluh 
de France. M. de Polignac suisit tout l'intérêt de ce 
projet. I l'accepta, l'éludia, le mit au point et devint 
l'âme du Comité rémois. Il mena à bien cette tache 
redoutable avec une justesse et une ampleur de vues, 
un lact, une ténacité, une méthode vraiment admira- 
bles. La haute distinction dont il est l'objet sanctionne, 
comme il convient, les éclatants servicis ainsi rendus 
à une locomotion et à une industrie qui seront pour 
la France une source nouvelle de gloire et de richesse. 

Le commandant d'artillerie Ferrus, Sur là Propo- 
sition du ministre de la Guerre, est promu officier de 
la Légion d'honneur. Bien que cette distinction soit 
accordée au titre militaire, il nous sera permis d'en 
féliciter ici le savant oflicier. Le Commandant Ferrus 
n'est pas seulement un artilleur du plus grand mérite : 
il est aussi un des hommes lies plus en vue et les plus 
hautement estimés du monde sportif, nolamment dans 
les milieux automobiles et aéronautiques. En attendant 
que nous puissions étudier comme il convient son atta- 
chante et complexe personnalité, rappelons que le com- 
mandant Ferrus est membre de la Commission mili- 
laire des aulomobiles, des Commissions techniques du 
Touring-Club et de l'Automobile-Club, de la Commission 
Aérienne mixte, de la Commission d'aviation de l’Aéro- 
Club de France, et que les avis de ce savant, qui est 
en méme temps un vrai sportsman, y sont fort écoutés. M. Arnold Fordyce. 










l’Aérophile 427 


LE DROIT AÉRIEN 
AU CONGRÈS AÉRONAUTIQUE DE NANCY 


ET LA 


Convention aéronautique internationale 


La vicloire récente que l'homme vient de remporter 
sur le dernier élément de la nature resté encore in- 
do:mpté met en question la suprématie du domäinv 
aérien. Déjà l'on se préoccupe, sans doute, dans cer- 
laines chancelleries diplomaliques. à qui appartiendra 
la souveraineté de l'espace. Problème ardu s'il en fut 
et bien digne de tenter quelques-uns des vautours politi- 
ques qui dominent, irop souvent encore, hélas ! dais 
les Conseils des gouvernemenls, surloul au loin, VGrs 
l'Orient. Heureusement ces oiseaux de proie se font äv 
jour en jour plus rares et par ces temps d’ententes cor- 
diales et d'accords internationaux, l'on peut dire que 
leur rece tend à disparaitre. Espérons que la conquête 
de l'ai: leur donnera le coup de grâce. s 

Il est incontestable que la lente évolution de l'esprit 
humain tend chaque jour davantage vers des idées 
paciliques, de plus en plus larges et généreuses, pleines 
de sentiments de cordialité, imprégnées de solidarité 
humaine. 

La mentalité des hommes de gouvernement perd 
chaque jour de sa férocité ct de sa soif sanguinuwure 
de conquêtes et d'autorité absolue. a 

Tous les esprits attentifs aux événements politiques 
qui se sont déroulés dans ces dernières années ont pu 
constater que cette évolution s'effectue très rapide- 
ment et l’on peut dire que bientôt les derniers vestiges 
de barbarie auront disparu et que l'exemple des pays 
vraiment civilisés s'imposera à ceux encore aveuglés 
par un reste d’atavisme ancestral et que partout rè- 
gnera un jour le respect de la vie et du bien d'autrui. 
Le branle est déjà donné. La solidarité internationale 
entrera dans les mœurs des nations comme elle a déjà 
commencé à pénétrer dans l'esprit des individus d’une 
luême race où d’un même pays. 

La facilité des communications a déjà beaucoup fait 
pour la paix du monde par la pénétration réciproque 
des peuples. Comme le disait le célèbre homme d'Etat 
Gladstone, en se servant d'une image des plus heu- 
reuses, les lrains de chemins de fer, en traversant les 
frontières, Lissent la trame de la paix entre les nations 
voisines. 

Aux trains, parcourant péniblement le sol, Sont ve- 

nus s'ajouter les ballons, franchissant aisément l’es- 
pace, par-dessus les plus hautes montagnes. Partout 
les voyageurs aériens ont été généralement accueillis 
comnie des messagers célestes et traités en frères. Une 
inexplicable éclipse est venue, il est vrai, obscurcir, de- 
puis quelque temps, le clair et radieux ciel de la France 
hospitalière, mais {ous les hommes de progrès ont le 
ferme espoir de voir, sous peu, se lever de nouveau 
une ère de libéralisme plus complet et le soleil de li- 
berté et de fraternité redevenir plus brillant encore et 
plus radieux qu'avant l'éclipse. 
.Aux ballons sphériques et dirigeables viendront 
s'ajouter les aéroplanes et autres appareils plus lourds 
que l'air, mais plus légers que les oiseaux et plus 
rapides que les flèches. 

eur trame aérienne, plus légère et plus lumineuse 
que celle tissée par les trains-vers de terre, viendra 
bientôt confirmer, à son tour, d'une manière écla- 
tante, la prophétique image du grand penseur et 
homme d'État anglais, rendu plus grand encore par 
son cœur que par son génie. 

* 
* * 

Avant que les hommes d'Etat n'aient encore décrété, 
dans chaque pays, des lois et des règlements prohibi- 
lifs — véritables carcans de la liberté — il serait ur- 
gent que les peuples, souveramement maitres de leurs 
destinées, viennent dans des comices internationaux, 
tels que sont les Congrès, discuter et jeter les bases 
des accords dont les termes seront plus tard élaborés 
dans les chancelleries et les conférences diplomati- 
ques. La volonté souveraine des peuples doit, en effet, 
Simposer aux gouvernements par les organes aulo- 
risés de l'opinion publique et cette volonté n'aspire 
qu à un seul but: la liberté par la fraternité | 


La tache sera aisée car, bien qu'il n'y ait guère plus 
d'un demi-siècle, tout au plus, que des accords inter- 
nationaux soient conclus — le premier date de 1856 
et avait pour objet dassurer el de faciliter la libre 
navigation du Danube — on peut dire qu'il ne se passe 
pas d'année, et même de mois, sans que des ententes 
ou conventions, accords ou traités, soient conclus entre 
les multiples Etats du globe. L'accord intime, la com- 
munion de pensée et de mentalité des grandes nations 
du monde ont rendu de jour en jour plus facile la 
conclusion de traités et convenuons de toutes sortes. 
S'il en est, dans le nombre, qui ne répondent pas d’une 
manière complète aux desiderata des intéressés, c’est 
que souvent ils ont été élaborés dans le secret par 
trop absolu des secrétairies d'Etat, sans l'intervention 
ou la consultation des principaux intéressés par un 
appel à un refcrendum ou par les discussions dun 
Congrès. Dans ces sortes de questions l'exemple de la 
Suisse, pays de la liberté et de la souveraineté natio- 
nale, devrait être suivi et la solution qui s'impose, 
quant à la locomotion aérienne, est un vaste Congrès 
ou un referendum pour bien connaître les vœux et les 
besoins de la communauté internationale en matière 
de droit aérien. 

Le Congrès aéronautique international qui doit s'ou- 
vrir à Nancy, le 18 septembre prochain, sous les aus- 
pices de la C. P. I. A., offre une occasion exceptionnelle 
en présence de délégués de divers gouvernements pour 
poser et discuter les bases d'une entente ou Uruun 
internationale. C’est ainsi, du reste, que fut fondée, à 
Berne, en 1883 et en 1886, l'Union de la Propriété intel- 
lectuelle. 

*% 
AL 

Le mémoire présenté sur la Circulacion aérienne au 
Congrès de Nancy, par M. du Laurens de la Barre, le 
distingué avocat à la Cour de Paris, membre de la 
C. P. I. A., pose les grandes lignes au problème avec 
un: merveilleuse clarté et une grande hauteur de vues. 

Trois points principaux sont à examiner, tout 
d'abord, d’après l’auteur du mémoire : l’espionnage, la 
contrebande et les maladies contagieuses. 

Il est incontestable que le jour où la locomotion 
aérienne se sera développée, grâce à la perfection 
des’ engins et à la hardiesse des pilotes, il y aura 
lieu d'envisager les inconvénients que ce nouveau pro- 
grès entraînera fatalement avec lui et de prendre les 
précautions voulues contre les abus qui pourraient 
en résulter. 

Ces questions sont faciles à résoudre en respectant 
les droits de chacun, aussi bien des Etats que des indi- 
vidus. Sauf certaines restrictions, qui s'imposent obliga- 
toirement dans l'exercice et la jouissance d’un nouveau 
droit, pour ne causer aucun préjudice à autrui, l'océan 
aérien devrait être ouvert à ious, comme l'océan mari- 
time l’est depuis le jour où l'Angleterre a dû renoncer 
à s'arroger l'empire des mers quelle exerca pendant 
longtemps. 

La similitude entre les deux océans : aérien et mari- 
lime n’est pas absolue. Il ne faudrait donc pas cal- 
quer ni Copier trop servilement dans les réglements 
maritimes les dispositions nouvelles à appliquer au 
Code aérien. 

i1 souveraineté de l'air ne doit et ne peut appar- 
tenir à personne tandis que la liberté de parcourir 
l'espace, en tous sens, devrait être le droit absolu de 
tout le monde, dans les limites, bien entendu, des droits 
et de la liberté des tiers. 

Nous avons la plus entière confiance dans la haute 
mentalité des personnalités qui étudient actuellement 
cette question. 

La France, qui a toujours élé à l'avant-garde du 
progrès, aussi bien au point de vue scientifique que 
moral, dotera bientôt le monde, nous en avons le plus 
ferme espoir, d'un projet de convention aéronautique 
internationale en harmonie avec l'esprit el les besoins 
modernes qui se résument en un impérieux besoin 
de liberté et de fraternité. 

Bon sang ne saurait déroger et nous aurons, sous 
peu, une nouvelle Union : l'Union aérienne internatio- 
nale qui sera, sans nul doute, la plus libérale et la plus 
éclairée de toutes les Unions. 

. C'est au Congrès aéronautique de Nancy que les 
jurisconsulles et les principaux intéressés devraient en 
jeter les bases. 





G.-L. PESCE 
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LA CKANDE QUINZAINE DE PARIS 


du 3 au 17 vwctobre 1909 


Ce grand meeling va enfin permettre aux Pari- 
siens, à tous les Parisiens, de faire plus ample connais- 
sance avec nos honmes-oiseaux. 

C'est qu’en effet, les importantes épreuves portées au 
pregramme : Grand Prix du Conseil municipal de Paris, 
Prix du Conseil général de la Seine, Prix de Lancement, 
Prix du plus Grand Vent, Prix de la Totalisalion des 
Distances, Prix du plus Grand Vol, Grand Prix de la 
Société d'Encouragement, Prix Kersaint, Prix du Tour 
de Piste, Prix de Lenteur, Prix de La Vitesse, etc., au 
total plus de 100.000 francs, vont attirer à Port-Aviation 
le ban et l’arrière-ban des aviateurs. 

Le Comité d'organisation, désireux de ne rien né- 
gliger pour assurer le succès du meeting, s’est d'ailleurs 
mis à l’œuvre avec activité et des travaux importants 
d'aménagement sont en voie d'exécution sur le coquet 
acrodrome de Juvisy. 

C'est ainsi que l'enceinte du pesage va être doublée, 
de nouvelles et vastes tribunes sont déjà en construc 
tion ; elles comprendront 1.500 places assises et numé- 
rotées, plus 150 loges de 4, 6 et S places. Au centre 
des nouvelles constructions, une (ribune officielle avec 
salon de réception sera édifiée. Toutes les nouvelles 
tribunes seront définitives et luxueuses. 

Une grande salle de club pour la Société d'Encoura- 
gement à l'Aviation est également en construction et 
il y Sera annexé un fumoir, un bar, un grill-room, des 
cabinets de toilette aménagés avec le confort moderne, 
etc., etc. 

Une tribune spéciale pour la Presse, avec deux étages, 
qui sera attenante à un bâtiment des postes et télégra- 
phes, dont une parlie sera réservée à la Presse et l’autre 
au public, va remplacer l'ancienne tribune qui nous 
était réservée. 

Plusieurs appareils Mors relieront Paris avec Port- 
Aviälion et trois lignes téléphoniques directes seruur 
établies dans le bâtiment des P. T. T. La Presse sera 
reliée également directement par téléphone avec les 
chronométreurs, pour lesquels un bâtiment avec ter- 
rasse est édifié au milieu de la piste. 

Ur grand sémaphore semblable à celui qui a fonc- 
lionné à Reims sera établi à côté de la tribune des 
chronométreurs et des commissaires sportifs. Un fleu- 
riste, un coiffeur, un lavalory, des marchands d? cartes 
postales et de journaux vont s'installer dans l'avenue 
Blériot. 

Vingt nouveaux hangars sont également en construc- 
trion et seront terminés le 15 septembre, tandis qu'une 
autre série de vingt hangars sera terminée quelques 
jours plus tard. 

Enfin, de vastes et nouvelles tribunes vont être édi- 
liées au bord de l'Orge, à côté des hangars de Wright, 
et une gare nouvelle va être construite par les soins 
du P.-L.-M. à proximité du Grand-Etang, près de Vitry- 
Châtillon. 

Des routes spéciales, réservées aux piétons, vont eue 
établies avec des passerelles au-dessus du parc automo- 
bile, de façon à ce que les moyens de communication 
soient aussi parfaits que possible. 

On voit que les dirigeants de la Société d'Encourage- 
ment, bien résolus à obtenir une organisation parfaite, 
ont pris toutes leurs dispositions pour bien faire. 





Prix d'entrée et d'abonnements 


Terminons en donnant à nos lecteurs des renseigne- 
ments qui ne manqueront point de les intéresser. 

Pendant la Grande Quinzaine, les prix des différentes 
places, à Port-Aviation, seront les suivants : 

Loges (S places), 750 fr. — Loges (6 places), 550 fr. — 
Loges (4 places); 400 francs. 

Abonnement au pesage pour les messieurs : 80 francs. 

Abonnement au pesage pour les dames : 50 francs. 
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Plan de l'aérodrome de Juvisy, indiquant les trois 
pistes en circuit de longueur différente et les abords 
de Port-Aviation par Juvisy et Savigny. 

SORA Petit circuit pentagonal A BIH GA de 1.000 m. 
de périmètre, 

—.—.— Circuit hexagonal ABCDEFA de 1.500 m. 
de périmètre. 

----- Grand circuit hexagonal A BCDJFA de 
1.645%6 de périmètre 

Les périmètres des trois circuits polygonaux coïncident 
sur G A B. Ceux des deux plus grands circuits coïnci- 
dent sur FA BCD. 

Les pistes ont été tracées, bornées et certifiées con- 
formes par M. G. Voisin, géomètre-expert à Juvisy. 
1. Pare automobile. — 2, Tennis. — 3. Hangars. — 
4. Ateliers de réparation. — 5. Chef mécanicien. — 
6. Hangars des aéroplanes. — 7. Bar américain. 
— 8. Tribune officielle. — 9. Maison de garde et 
téléphone. — 10. Hall d'exposition et de vente d'ap- 
pareils aériens. — 11-24. Pavillons. — 12-23. Buffets- 
restaurants. — 13-22. Petites tribunes. — 14. Entrée 
principale. — 15. Entrée des petites tribunes. — 
16. Entrée de la pelouse. — 17-20. Bars. — 18. Han- 
gar pour dirigeable. — 19-21. Maisons de garde. — 

25. Entrée, route de Fontainebleau. 
Une quatrième piste de 2.000 mètres vient d'être tracée. 





Abonnement au pavillon : 30 francs. 

Il a déjà été retenu au siège du Comité d'organisation, 
120, avenue des Champs-Elysées, environ 500 places nu- 
mérotées de pesage et 50 loges. Aussi, engageons-nous 
nos amis à se presser pour retenir les meilleures places, 
tandis qu'il en est encore temps. 

Il a été créé des cartes d'abonnement pour le garage 
d'automobile au prix de 20 francs. 

Disons enfin que tous les membres de la Société d’'En- 
couragement à l'Aviation qui seront reçus avant le 
1" octobre, et dont la cotisation annuelle est de 100 fr. 
(sauf pour les membres de lAutomobile-Club et de l’Aé- 
ro-Club dont la cotisation est ramenée à 50 francs), rece- 
vrent une carte pour les meilleures tribunes, valable 
pour les années 1909 et 1910. 

Des cartes seront délivrées aux membres de la S.E.A. 
pour leurs femmes, sœurs ou filles, des membres, au 
prix de 20 francs. 
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COMPAGNIE AÉRIENNE 


Société Anonyme au ÇCapital de 200.000 Fr. 


Monopole de Vente 


des Héroplanes Monoplans 


ANTOINETTE 


pour 1Aa France et l'Algérie 





Monopole de Vente des Biplans 
VOISIN Frères 


UN BLÉRIOT (Type traversée de la Manche) 


livraison immédiate 


NANGARS DÉMONTABLES 


| Type spécial pour petits monoplans BLÉRIOT 
Prix à partir de 1.950 francs 


me 15, Rue de Presbourg, 15 
Antoinette IV, monté par LarHam. — PARTS 





Automobiles 


EENZLEUJI XX FRERES 


Moteur d'aviation RENAULT Frères 


VOITURES AUTOMOBILES - MOTEURS SPÉCIAUX - CANOTS 
Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Seine) 


ENVOI GRATUIT DU CATALOGUE SUR DEMANDE 
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Automobile #. C. A. R. 


DEUX PLACES CONFORTABLES AVEC BELLE CARROSSERIE 







{ LA VOITURE DE L'HOMME D'AFFAIRES. DU MÉDECIN, avec mise en marche automatique 






1 litre essence pour 1% il. 1/2 






























10 Chevaux 60 Kilomètres 
2 Cylinires à l'heure 
GRAND COFFRE 
DR OREE Poids 700 kil. 
Roues bois en ordre de marche. 
Écrire pour conditions spéciales et envoi de la Photographie et de la Notice spéciales adressées gratis 
à MM. RAYET, LIÉNART & Ci, Constructeurs, WITRY-LES-REIMS (Marne) 








Dnvrevns sPÉGAUX POUR LANHTIO | 


SANS VIBRATION EQUILIBRAGE PARFAIT 










815-98 








SEd=N'IvHONa 
enbjyde189109 essoipy 


Téléphone : 





L. DUTHEIL, KR. CHALMERS & C" 


61 et 83, Avenue d'Italie = PARIS 
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LA GRANDE SEMAINE DE DIEPPE 


du 19 au 24 septembre 1909 


. La ville de Dieppe a confié à l’'Aéro-Club de France 
l'organisation d'un Concours d'aviation qui aura lieu 
du 19 au 2% septembre 1909, au champ de courses de 
Dieppe sur une piste hmitée intérieurement par des 
jalons formant les sommets d'un polygone ayant 2.000 
mètres de développement. 

Le total des prix s'élève à 32.000 francs. 

Trois prix seront décernés dans l'ordre (20.000 fr., 
5.000 francs, 3.000 francs) aux trois pilotes-aviateurs 
qui auront effectué la plus grande distance en addition- 
nant les distances qui auront élé faites chaque jour pen- 
dant la durée de l'épreuve. Celte distance totale ne doit 
pas être inférieure à 30 kilomètres. 

Une prime de 500 francs sera donnée dans chacune 
des quatre premières journées au pilote qui aura effec- 
tué la plus grande distance de la journée, en un ou 
plusieurs vols, cette distance ne pouvant être inférieure 
à 6 kilomètres. 

Une prime de 2.00 francs sera accordée en plus des 
prix à l’aviateur qui, au cours des épreuves de Dieppe, 
aura battu le record de la durée en France. 

Les engagements à droit simple (300 fr. par pilole) 
seront reçus jusqu'au 10 septembre, à 6 heures du soir, 
au siège de l’Aéro-Club de France, 63, avenue des 
Champs-Elysées, Paris, et au siège du Comité des Fes 
de Dieppe, 127, rue d'Ecosse, à Dieppe. 





Le Meeting de Krescia 


Au moment où nous publierons ces lignes, le meeting 
de Brescia batlra son plein ; nous en donnerons, dans 
notre prochain numéro, les résultats détaillés. 

Tout d’abord, les organisateurs italiens, faisant preuve 
en cela d’une louable prudence, avaient accordé un 
long délai aux concurrents, quinze jours, pendant les- 
quels quatre journées seulement comportaient le départ 
obligatoire. 

Mais la Semaine de Champagne est venue prouver 





Aoute de Calvisano 





Plan du circuit d'aviation de Brescia. — 1. Entrée des pié- 
tons, des autos; billets. — 2. Restaurant, buffet et tri- 
bunes. — 3. Bureaux du Comité, des commissaires, 
Presse, postes, télégraphe, téléphone, ambulance, tri- 
bunes et service, — 4. Garag-s d'automobiles. — 5. Han- 
gars des aéroplanes. — 6. Terrain à la disposition du 
Comité. — 7. Chronométreurs. — 8. Départ. — 9. Obser- 
vatoire. — 10. Toilette et water-closets. — 11. Enceinte. 
— 12. Local pour les mécaniciens. — 13. Dépôt de ben- 
zine. — 14. Bureau de contrôle. — 15. Enceinte popu- 
laire. — 16. Emplacement de lancement. 


que ces craintes étaient mal fondées et que nos hom- 
ines-oiseaux élaient suffisamment armés contre le vent 
pour effectuer des sorties quotidiennes. 

Cest pourquoi le Comité a réduit considérablement 
la durée du meeting qui se tiendra du 8 au 12 sep- 
tembre, pour les épreuves internationaies, du 8 au 20, 
pour les concours nationaux, les vols pouvant s'effec- 
tuer depuis 10 heures du matin jusqu'à 6 heures du 
soir. 

L’entraîinement en vue du meeting a été marqué, le 
4 septembre, par deux accidents sans importance. Aü 
départ, le biplan Wright, de Calderara, fut arraché du 
rail. 11 heurta le sol par l'arrière. Une hélice et le gou- 
vernail de direction furent brisés. 

Dans un atterrissage brutal, Anzani faussa le châssis 
de son biplan Voisin. 
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Exposition internationale de l'Aéronautique 


sous le patronage de l'Aéro-Club de France 
(Du 25 seplembre au 17 octobre, au Grand-Palais) 


Au lendemain de la Semaine d'Avialion de Cham- 
pagne, l'attention du public qu s'ints e à l’Aéronau- 
tique et qui est maintenant légitime, se reporte tout 
entière sur la prochaine Exposition, sur le Salon de 
l’'Aéronautique de Paris, qui ouvrira ses portes, au 
Grand Palais, dans quelques jours, le 25 seplembre. 

Ce sera pour le grand public, qui n'a pas pu aller 
à Reims, le moyen de voir de près lous les apparcils 
victorieux sur le champ de Bélheny, les monoplans de 
Blériot et de Latham, les hiplans de Tissandier, de de 
Lambert et de Lefebvre. 

On sait, d'autre part, qu'une intéressante exposition 
de moteurs complètera cette jmporlante manifestation 
de la locomotion nouvelle, où les dirigeablés, les sphé- 
riques et les aéroplanes fraterniseront. 

Nous avons déjà pub"“é une liste des principaux par- 
ticipants à l'Exposition Internetionale de lu Locomo- 
tion Aérienne qui se tiendra du 25 septembre au 17 a£- 
tobre prochain au Grand Palais des Champs-Elysées. 

Voici à la date d'aujourd'hui comment cette liste se 
complète et voici quels sont les principaux exposants 
dans chaque catégorie, en dehors naturellement de 
tous les aéroplanes qui seront exposés et parmi les- 
quels on verra ceux de MM. Farman, Blériot, Latham, 
Tissandier, Bréguet et autres. © 

Dans les moteurs, nous relevéns les noms des usines 
Panhard et Levascor, Renault frères, Clément, Darraca, 
de Dion-Bouton, moteurs Gnôme, An7ani, Société 
E.N.V.. F.LA.T., Société l’Asler, Clerget, Esnault-Pel- 
terie, Dutheil et Chatmers, Farcot, ete. 

Parmi les fabricants de tissus pour ballons et aéro- 
planes. nous relevons les noms des maisons Continen- 
fal. Hutchinson, Société Industrielle des Téléphones, 
Metzler, ete. 

Pour répondre à certaines demandes qui lui ont élé 
adressées, le Comité de l'Exposition Internationale de 
la Locomotion Aérienne, nous prie de faire savoir que 
le groune des siences. aui est un des dix groune- 
ments de la classification générale du Salon de l’Aéra- 
nautique, se divise en huit classes qui s'établissent 
ainsi : 

Classe 12. — To vol des oiseaux planeurs (classe or- 
ganisée par le Muséum). 








Classe 13. -— Météorologie. — Pallons sondes (classe 
orsanisée par l'Observatoire) 

Classe 123 bis. — Physiologie. 

Classe 1%. — Instruments de précision. 

Classe 15. — Photographie. — Cinématographi®. 

Classe 16. — Projecteurs. — Kslairage des hallons. 
— Signaux, — Télésrapnie et Téléphonie par ballons. 

Classe 17. — Inventions. 


Classe 18. — Plans et Modèles réduits. 
ALBERT HEC. 





Grande Semaine de Berlin 


(Du 26 septembre au 3 octobre 1909) 


La Deutsche Flugplatzgeselischaft m. bi H., sous le 
patronage du Berliner Verein für Luflschiffahrt, de 
l'Aéro-Club d'Allemagne et de l'Automobhile-Club Impé- 
rial d'Allemagne, organise, du 26 septembre au 3 oc- 
tobre 1909, un grand meeting d'avialion qui se dispu- 
tera à Berlin-Johannisthal. 

Le chiffre lotal des prix atleint 250.000 francs. L'em- 
pereur s'intéresse personnellement à l'entreprise et offre 
une Coupe impériale en or à attribuer définitivement 
comme Prix d'excellence à la lin du meeting. 

De grands avantages sont faits aux aviateurs : han- 
gars, transports des appareils et engagements gratuits, 
des indemnités importantes leurs sont également con- 
senties. 

Le gouvernement allemand achètera à chacun des 
deux premiers classés, 12 appareils. 

Pour le programme détaillé et les engagements, 
s'adresser, au siège du Comité d'organisation, à MM. 
Kluytimans ou André Noël, 7, rue de St-Pétersbourg, 
Paris. 

Hubert Latham, L. Delagrange, Henri Farman. Rou- 
gier, Henry Fournier, sont déjà engagés 
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CONVOCATIONS 


Conseil d'administration : le mercredi 6 octchre, à 
5 h. soir. 

Conseil de direction : le jeudi 7? octobre, à 5 h. soir. 
Commission scientifique : le lundi 27 septembre. 
Commission sportive: sur convocation du président. 
Commission d'aviation: sur convocation du prési- 
dent. 

Commission des dirigeables : sur convocalion du pré- 
sident. 

Commission des sphériques : sur convocation du pré- 
sident. ” 

Diner mensuel: le jeudi ? octobre, à 7 h. 30, en 
l'hôtel de l’Aulomobile-Club de France, 6, place de 
la Concorde. Prix du couvert : 8 fr. tout compris. Les 
inscriptions pour le diner, réservé aux seuls membres 
du Club, sont reçues accompagnées du prix du cou- 
vert, la veille au plus tard. 














COMITÉ DE DIRECTION DU 2? STPTEMBRE 1909 
Présidence de M. le comte de La Vaulx. 


Présents : MM. Léon Barthou, le comte de Castillon 
de Saint-Victor, Georges Besançon, H. Deutsch de la 
Meurthe, Jacques Balsan, sir David Salomons, R. So- 
reau, Victor Tatin, Paul Rousseau, Frank-S. Lahm, 
Paul Tissandier, Henry Kapferer, Ernest Zens, Auguste 
Nicolleau, Georges Dubois-Le Cour, René Gasnier, Al- 
fred Leblan£, Ernest Barbotte. 

Semaine de la Champagne. — A l’occasion de la 
Semaine d'Aviation de Champagne, de vives félicita- 
tions ont été adressées au Comité d'avialion de Reims, 
ainsi qu'aux commissaires, que l'Aéro-Club de France, 
chargé de l’organisation sp£rtive des épreuves, avait 
délégués pour en assurer le conilrôle. 

Souhails de bienvenuc. — Le président souhailc la 
bienvenue à sir David Salomons, bienfaiteur et membre 
du Comité, de passage à Paris et qui offre au siège 
de l'Aé. C. F. 50 masniliques estampes anciennes sur 
l’'Aéronautique. 

Demande de patronage. —- La ville de Boulogne-sur- 
Mer demande le patronage de 1 Aero-Club de France 
pour l'organisalion d'une grande série de fèles d'avia- 
lion. 

M. Jacques Bälsan, vice-président, accepte d'aller 
faire une visite au mare de Boulogne-sur-Mer. 

Ballottage el adinission de AIM. Emile Akar, le 
comte d'Andigné, Louis Ansot, Maxime de Bary, Gé- 
rard de Bary, Raoul de Bary, le comte de Beauregard, 
Jules Bernard, Fernand Bourdil, Georges-Albert Buis- 
son, Gaston Cure, Glenn-H. Curtiss, EF ric Moreau, 
baron Michel de Gunsburg, Mathieu Goudchaux, Louis 
Hirsch, Robert Hocmelle, Charles Jambor, Kunkel- 
mann, Alexandre Kohn, Alex. Labin, Jacques Ledan, 
Lcfèvre-Pontalis, Maurice Lereuil, louis Lemoine, 
iules Maggi, Pierre Masson, Paul Meynard, Alexandre 
Pagney-Dumas, Maurice Pelletier, le comte de Sten- 
bock-Fermor, Maurice Tinardon, le comte Festetis, 
Gustave Vallon. 



















Membre donateur. — M. Bornard 1. Dubos, membre 
& vie, devient, sur sa demande, membre donateur. 
Brevet de pilule aéronaule. — Une demande de 


brevet de pilote-acronautz dont le dossier n'était pas 
en règle, a élé renvoyée à la prochaine séance. 

Le Salon de l'Aéronautique. — Le Comité fait un 
pressant appel aux smembres de l'Aéro-Club de France 
pour participer au Salon de l'Aéronautique qui ou- 
“riva le 25 seplembre au Grand Palais. 


BULLETIN OFFICIEL | 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social: 63, Champs-Elysées, Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroelub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


Affilialions. — L'Aéro-Club de France à acceplé l'al- 
filialion, pour l’année 199, @e l'Aéro-Club de l'Est (à 
Nancy), et de l’Aéro-Club Ardennais (à Sedan). 





DINER DU JEUDI ? SEPTEMRRE 1909 


Le diner mensuel qui a suivi la réunion du Comilé 
de direction, réunissait sous la présidence du comte 
de La Vaulx : MM. Léon Barihou, le comte de Cas- 
tilon de Saint-Victor, le capitaine Thomas, Ernest 
Zens, Mélandri, André Noël, Bourdariat, Alfred Le- 
blanc, Heindel, Fran*-S. Lahm, comte de Lambert, 
Paul lissandier, Devilaine, Pierre de Ratmanoff, Marx, 
Griveau, Paul Zens, Vladimir et Victor Lorenc, le ca- 
pilaine Ferber, Maurice Maliet, Bossuet, Fauber, le 
docteur Crouzon, René Gasnier, Sallenave, Soreau, 
Gouache, André Graret, Jacques Faure. le comte Re- 
copé, René Demanest, Capazza, Tatin, Pupier, Henri 
Fabre, Paul Delaporte, etc. 

Remise de médailles. — Au dessert, le président a 
remis les plaquettes des « Prix des Débulants » à 
MM. Paul Tissandier, Hubert Latham, Jean Gobron, 
René Demariest, le comte de Lambert, de Rue (pseudo- 
nyme du Capitaine Ferber). 





COMMISSION DES DIRIGEABLES, DU 6 SEPTEMBRE 1909 


Présidence de M. H. Deutsch de la Meurthe. 

Présents : MM. Léon Barthou, Louis Capazza, L. Chau- 
vière, L. Godard, Maurice Mallet, A. Santos-Dumont. 

Brevet de pilote d'aéronat. — La Commission a dis- 
C les termes du règlement pour le brevet de pilote 
d'aéronat. 

Félicitations. — Sur la proposition du président, la 
Commission a adressé à M. Louis Capazza toutes ses 
félicitations pour le record d'altitude de 1.550 m., qu'il 
a établi avec le Bayard-Clément, et pour la belle ma- 
noœuvre qu'il a opérée en sauvant les voyageurs et le 
matériel, lors de l'expérience du 23 août dernier. 

Priæ Calmelle et Deperdussin. — La Commission s’est 
occupée des affectations des Prix Calmelte et Deperdus- 
sin, dont les règlements paraitront incessammrent. 








COMITÉ DE DIRECTION DU 6 SEPTEMBRE 1909 
{Séance extraordinaire) 


Présidence de M. Jacques Balsan. 

Présents : MM. J. Balsan, A. Santos-Dumont, le comte 
A. de Contades, Léon Barthou, le comte de Chardonnet, 
Ernest Barbotte, Auguste Nicolleau, H. Deutsch de la 
Meurthe, Etienne Giraud, Ernest Zens, F. S. Lahm. 

Ballottages et admissions de : MM. René Arnoux, Atr- 
thur Avigdor, Guillaume Beer, le baron de Fcrest, Ma- 
lrine Zucco, René Levi-Alvarès, Fernand Colombel, le 
baron de Cabrol. 

Changement de local. Le débat s'engage sur le chan- 
gement de siège social de l'Aéro-Club de France. Aucune 
décision délinitive n'a été prise. 

La question est renvoyée au prochain comité. 

Brevet de pilote-aéronaute. — Le Comité a décerné le 
brevet de pilote aéronaute à M. Georges Bricard. 








COMMISSION D'AVIATION DU 7 SEPTEMBRE 1909 


Présidence de M. Rodolphe Soreau. 
sents : MM. R. Soreau. Louis Godard, E. Zens, 





Pré 


A. Michelin, capitaine Ferber, S. Drzzwiecki, Armengaud 


jeune. s 2 is 
Approbalions et remerciements. — La Commission 
d'avialion de l'Aéro-Club de France a approuvé les opé- 
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SEMAINE DE REIMS 
Sur les BLÉRIOT-S de vitesse : 77 kil. à l'heure 
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L. CHAUVIÈRE 


Ingénieur Civil (A. et M.), (I. C. F.) 


Membre des Comités et Commissions techniques de la Chambre syndicale des Industries aéronautiques, 
de l'Aéro-Club, de la Société Française de Navigation aérienne, de la Ligue nationale aérienne et de l'Aéronautique-Club de France 
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APPAREILS COMPLETS ET PIÈCES DÉTACHÉES 
pour Aviation et Aérostation : Moteurs, Changements de vitesse, Carters inverseurs, Embrayages, 
Chaînes d'Aviation ‘ Azur ””’, Tendeurs, Tissus, etc. 


DEMANDER CATALOGUES ET ARIANE AU 
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INSTRUMENTS DE PRÉCISION OPTIQU 


Matériel scientifique de bord pour AÉRONAUTES et AVIATEURS 


Baromètres altimétriques BORDÉ 
employés dans tous les dirigeables français et russes, modèle officiel 
français. 


JUMELLES AÉRONAUTIQUES 


Paul BORDÉ, 0, I, 6, INGÉNIEUR, OPTICIEN DES COURSES 


Actuellement 4 A partir d'Octobre 
29, Boulevard Haussmann 99, Boulevard Haussmann, PARIS 














ARMENGAUD Jeune 
Imgemieur.Comseil 
23, Boulevard de Strasbourg, Paris 


BREVETS D'INVENTION EN FRANCE & À L’ETRANGER 


ÉTUDE SPÉCIALE DE L'AÉRONAUTIQUE  @22— 
eg Auteur du Livre “LE PROBLÈME DE L'AVIATION" 


La Vie en Aéroplane 
de L. BLÉRIOT 












Vainqueur de la traversée aérienne de Calais à Douvres 
ALBUM DE CENT PHOTOGRAPHIES, format 13 X 18, avec 
légendes ; édité par M. ROL, rue Richer, 4, à PARIS (IX°). 
Prix : 120 francs. — Commission. 












CHAUVIN & ARNOUX 


inÿénieur-Constructeur 


186 et 188, Rue Championnet, PARIS 
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MOTEURS D’AVIATION 
EX D’'AÉRONATS 


HORS CONCOURS 


Contrôleurs enregistreurs ds 
Vitasss, da distance, ete. 


normal à < cylindres 


Pierre J. GRÉGOIRE, Constructeur 


3, rue de Saint-Cloud, SURESNES (Seine) 
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rations et conclusions de ses commissaires sportifs à 
la Grande Semaine d'Aviation de Champagne, MM. le 
comte de Castillon de Saint-Victor, Paul Rousseau et 
Surcouf. A l'unanimité, elle leur a voté des félicitations 
pour le dévouement et l’habileté dont ils ont fait preuve 
au cours de celte Semaine historique, et a décidé de 
leur offrir la plaquette de l'Aéro-Club de France, chargé 
de l'organisation sportive des épreuves de Champagne. 

Règlement de la Jcurnée de l'Aëé.-C. F. — La Com- 
mission d'aviation a établi le règlement des épreuves 
que l’Aéro-Club fera courir le dimanche 17 octobre à 
Port-Aviation, et parmi lesquelles figure la Coupe Mi- 
chelin. 

Nominalion d'un nouveau commissaire sporlif. — 
M. A. Fournier a élé nommé commissaire sportif sup- 
pléant pour la Grande Semaine d’Aviation de Dieppe. 
organisée avec le concours de l’Aéro-Club de France. 


ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 

24 août, 1 h. 30 s. Excelsior (1.600 m°). MM. Léon Bar 
thou, Jules Bernard, Mme Stevenson. Att. à 5 h. 30, à 
Houry (Aisne). Durée : 4 h. Distance : 159 kil. 

24 aol, 1 h. 50 s. Vix (900 n°). MM. Grosdidier, M. et 
Mme Robert Patte. Att. à 5 h. à Parpeville (Aisne). 
Durée : 3 h. 10. Distance : 139 kil. 

28 août, 7? h. 45 s., Aéro-Club-I1 (1.550 m'° MM. Cler- 
get, Marquezy. Att. à S h. matin, a Mayet, forêt de 
Bercy (Sarthe). Durée : 12 h. 15. Distance : 184 kil. 

1 septembre, 3 h. 45. — Aviateur en ballon, — 
Aslra (1.600 m'). MM. E.-C. Mix, Glenn H. Curtiss, Cor- 
tlandt Bishop, Rushmore, Schreivet. Att. à Monte- 
reau-Courcelles. C'était la première ascension en ballon 
du célèbre aviateur Curtiss, qui venait de gagner à Bé- 
theny la Coupe Gordon-Bennett et le Prix de la Vitesse. 

2 seplembre, 11 h. 10, Echo-de-Paris (550 m°). MM. 
Jacques Faure, G. de Lafreté. Att. non indiqué. 

2 septembre, 5 h. 15 s., Aéro-Club-I1 (500 m°) M. 
Georges Bricard. Att. à 6 h. 5 à Satory (S.-1-O.). Durée : 
50 m. Distance : 15 kil. 


Avis relatit aux meetings d’aviation 


Un grand nombre de groupements ou de municipa- 
lités sollicitent l’'Aéro-Club de France de se charger de 
l'organisation de meetings d'aviation. Afin d'examiner 
utilement ces projets, dont certains ne pourront abou- 
tir que l'année prochaine, l’Aéro-Club demande que les 
dates soient indiquées longtemps à l'avance, afin que 
les terrains puissent être visités avant toute décision, 
par les commisaires sportifs et que les aviateurs soient 
prévenus. De plus, on devra indiquer, en dehors du mon- 
tant des prix, dans quelles conditions les hangars ré- 
servés aux appareils seront construits, et si des indem- 
nités seront accordées aux aviateurs. 


DONS POUR LA BIBLIOTHÈQUE, LE MI SÉE, LES ARCHIVES 


Deux grandes photographies, vues de montagne 
prises à 4.600 mètres d'altitude du ballon Cognac, par 
M. A. Guyer. 

Das Aletschhorn (4.182 m.) don de M. Vietor de 
Beauclair. 

Album Documentaire (cent instantanés de la vie en 
aéroplane de Louis Blériot, depuis 1905 jusqu'au 
25 juillet 1909, jour de sa traversée aérienne, de Calais 
à Douvres. — Edition de M. Rol, #, rue Richer, Paris 
(IX). Don de M. Rol. 















= AÉRO-CLUB © 
| SUD-OUEST 


ASCENSIONS DE L'AÉRO-CLUB DU SUD-OUEST 


23 aoû. — Saint-Sever (Landes) — A. 5 h. du s., 
le Lolo (400 m’), vicomte Ch. de Lirac, seul à bord. Att. 
à 5 h. 45 du s., à 1 kilom. du point de départ. — Dis- 
tance : 1 ki. — Durée : 45 m. 





29 août. -- Tarbes, 4 h. 30 du s., le Cadet-de-Gascogne 
(700 m°). Le vicomte Charles de Lirac et M. Lasmaries. 
— Atterrissage à 5 h. 50, à Odos, banlieue de Tarbes. 
Durée : 1 h. 20. Distance : 3 kilom. Vent nul. 








AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société de Vulgarisation scentifique 


et de Préparation militaire 
Siège social : 
58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1*) 
Tél. : 204-24. 


L'A. C. D. F. À LA JOURNÉE FRANÇAISE DE FRANCFORT 


Sous les auspices de l’Aéro-Club de France, l'Exposi- 
tion de Francfort organise, le 11 septembre, un concours 
d'atterrissage réservé aux piloles français. Parmi les 
engagés, nous noterons : MM. Maison, Dard, Perpette, 
Guimbert, A. Leblanc, Ravaine, Cormier, Guillon, pi- 
lotes de l'A. C. D. F., qui seront accompagnés de plu- 
sieurs sociétaires. 








ECOLE PRÉPARATOIRE AUX AÉROSTIERS MILITAIRES 
Les cours reprendront en octobre, pour les jeunes 
gens partant en 1910, qui devront se faire inscrire au 
secrétariat, avant le 30 septembre. 





COMMISSION D’AVIATION DU 24 AOUT 1909 


La Commission prend connaissance d'un télégramme 
de notre collègue Theisse annonçant que Paulhan vient 
de battre les records du monde de durée et de distance, 
pour le vol mécanique, 131 kilomètres en 2 h. 45 IE 

La Commission, sur la proposilion de M. Saunière, 
adresse à Paulhan le télégramme suivant : 

« La Commission d'aviation, réunie ce soir, apprend 
avec la plus vive émotion la merveilleuse performance 
de Paulhan, elle lui adresse l'expression de sa plus 
vive admiralion et le remercie de faire flotter si glorieu- 
sement le pavillon du Club. » ie 

La Commission présente à l'agrément du Comité l’élec- 
tion de MM. Durieu, Jolliot, Peyret, comme membres de 
la Commission. 


ASCENSIONS DES MEMBRES DE L'A. C. D. F. 

14 août. — Le Dard (1.550 m°). MM. Dard, G. et M. 
Serres, Mlle Caillaux ; de Rueil, 22 h. 50, à Haute-Terre, 
par Nonancourt, 10 h. du m.: 76 kil. en 11 h. 10, escale 
à 4 h. 45, à Saunière (E.-et-L.). | ; 

15 aoùt. — Watkyrie (900 m'), MM. Ravaine, Noc, 
3ertrand. Donnette ; de Chaville, 15 h. 45, à Moisson, 
9( h.: 48 kil. en 4 h. 15, escaie à Epone. à 6 h. 45. 

15 août. — Ariane-Il (450 m', MM. Méan et Pochet; 
de Rueil, 15 h. 30, à Courdimanche {S.-et-O.), 17 h. 

22 août. — Anjou (1.130 m'). MM. Cormier, Amiel père, 
Dupont et X.; de Taverny, 16 h., à Betz, 19 h.: 60 kil. 
en à heures. 


22 août. — Waïkyrie (900 m'). MM. Ravaine, Théve- 
not, Parissot. Fragin ; d'Evreux, 16 h. 10, à Lumigny 
(S-et-M.), 22 h.: 138 kil. en 5 h. 50, escale à Grignon 
(S.-et-0.). Ë 

28 août. — Ariane-ll (450). M. Ribeyre, Mlle Carton, 
M. Guénard, à 3 h. 10, de Fontainebleau au champ de 


tir de Fontainebleau, 5 h. 30. Durée 2? h. 20. Voyage 
en circuit. 


REÇU POUR LA BIBLIOTHÈQUE 


Lu Navwigalion Aérienne par ballons dirigeables, par 
M. le commandant Bouttieaux. — Don de l’auteur. 

Les premières expériences aéroslaliques failes en 
Lorraine, par Pierre Boye. — Don de l’auteur. 
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AÉRO CLUB 
FÉMININ 





“Otella’ 


Secrétariat : 92 bis, boulevard Pereire, Paris 
CONSEIL D'ADMINISTRATION DU 19 AOÛT 

Séance ouverle à 3 h., à l'hôtel de Crillon. 

Présentes : Mmes Surcouf, présidente : Max-Vincent, 
vice-présidente : Airault, secrétaire générale : 1. Char- 
penter, secrélaire; Savignac, trésorière. \ 

Excusées : Mines Blériot, Desfossés-Dalloz. 

Le Conseil vote la participation la plus brillante pas- 
sible de la Société à l'Exposilion Aéronautique orga- 
nisée au Grand Palais, le 25 septembre prochain, sous 
le patronage de l'Aéro-Club de France. Le Conseil décide 
de donner à cetle manifestation de propagande un éclat 
mondain, élégant et sportif. Les photographies relatives 
au jeune Club y seront exposces, les premiers travaux 
de la Stella y seront représentés et prouveront son véri- 
lable caractere de sport raisonné en même temps que 
d'organisation sérieuse et durable. 

a 
PROCHAINES RÉUNIONS DE LA « STELLA » 

Les prochaines réunions du Comilé de Ja « Slella » 
sont ainsi fixées : 16 septembre, 21 octobre, 18 novem- 
bre, 16 décembre. Les membres de la Société et leurs 
invités sont priés de se réunir aux dates ci-dessus, à 
partir de 4 heures, à l'hôtel de Crillon. 

ee 
A: sIONS DE LA « STELLA » 

31 juillel. — Ballon Abeille (1.600 nr), parti de l'Aë.- 
C. F°., atterrissage à Rouilles (Haute-Marne), monté par 
M. A. Omer-Decugis, pilote ; M. et Mme Mautin ;: Mme 
A. Omer-Decugis (de la Stella). 

















6 août. — Ballon Bobby (800 nr), parti de FAG.-C. F., 
alterrissage à Rambouillet, monté par M. Bergeron, pi- 
lote ; Mme Desfossés-Dalloz {de la Stella). 

26 août. — Ballon Albatros (900 nr), prenant part 


au Concours d'atterrissage à la Grande Semaine d'Avia- 
ticn ; parti de Reims à 1 h. 1/2 ; atterrissage à Tréparue. 
monté par M. A. Leblanc, pilote ; Mme Surcoul, pré- 
sidente de la Stella ; Mme Blériot, vice-président de la 
Stella. 





Les aéronautes de la “ Stella”’’ 
Me Airault 


Femme d'un ingénicur distingué qui dirige en ce mo- 
ment à Nancy, pour le compte de la Compagnie transaé- 
rienne, le parc aéronautique, l'exploitation et les ascen- 
sions de l’aéronat Ville de Nancy. Mme Airault fut une 
des premières et des plus ferventes adeptes de l’acros- 
lation féminine. 

Elle avait compris que l’aérostation est un des sports 
les plus accessibles aux femmes, et l'un de ceux qui, 
par son côté poétique, pittoresque, émouvant sans dan- 
ger, répondent le mieux à l'âme féminine. Mais il fal- 
lait lutter contre la légende qui fit longtemps du pai- 
sible sphérique, un engin aux redoutables caprices. 

C'est dans ce but que fut fondée la « Stella » dont 
Mme Airault devint la secrétaire générale, tandis que 
Mme Ed. Surcouf en était élue présidente. La secrétaire 
générale entreprit sa tâche de propagande et d'organi- 
sation, avec un entrain, une habileté dont on constate 
aujourd'hui les résultats. 

Comme Mme Surcouf, Mme Airault comprit qu'il fal- 
lait prècher d'exemple et l'on put voir, entre autres 
ascensions, la présidente et la secrétaire générale d'un 
Club féminin daérostation, s'élevant seules, par un 
temps qui eût fait hésiter plus d'un pilote à mousta- 
ches. La cause de la « Stella » était définitivement 
jugée. 

Voici comment Mme Airault à bien voulu résumer ses 
impressions d'aéronaute : 

Depuis longtemps, l'aéroslation m'altirait. Jamaïs 
ma joie ne fut plus entière que lorsque je pus accom- 
plir ina première ascension. goûtant ainsi à ce sport nou- 















veau que bien des hommes hésitent encore à prati- 
quer, et pourtant... Je dois faire partie d'un équipage 
exclusivement féminin ; une femme sera, en effet, pi- 
lote de notre gracieux sphérique. Je vais m'abandonner, 
jai confiance, bien que très émue de cette nouveauté. 
Mes yeux suivent avec une curiosité intéressée, les 
mouvements des hommes qui préparent le ballon sur 
des bâches étendues, la disposition du filet, les sacs 
de lest. Tous ces préparatifs, précis et délicats, augmen- 





Me Airault, secrétaire générale de la ‘ Stella ” 
(Photo Branger.) 


tent ma confiance. Je prends place dans la nacelle pour 
le pesage du ballon. 

Lâchez tout !.. La minute du départ à un je ne sais 
quoi de solennel qui vous élreint ; pourtant quelle sim- 
plicité et quelle douceur, dans notre molle et souple 
envolée ! 

L'appréhension du vide n’est qu'une erreur de pro- 
fane. 

Je n'y songe guère dans l'émerveillement où je reste 
plongée, au sein du silence et du calme qui nous entou- 
rent, mon pilote et moi. Après quelques instants, je 
n'y résiste pas et j'exprime mon émotion ravie à mia 
délicieuse amie qui, malgré son expérience aéronauti- 
que, retrouve à chaque ascension, l'émotion du début. 

Tout en suivant la carte, fidèle reproduction du pay- 
sage qui se déroule sous nos yeux, et qui nous laisse 
reconnaitre aisément la route suivie, j'appris aussi 
à connaitre la vitesse de notre aérostat en l’'appréciant 
par le déplacement de la projection du guiderope sur 
le col. 

L'alterrissage fut particulièrement délicat, le vent 
soufilant avec violence près du sol. Mais mon pilote 
est merveilleusement habile. Le ballon est amené sur 
un terrain favorable, pour être arrêté net, par l'arra- 
chement du panneau de déchirure. 

Le choc fut savamment atténué ; nous ctions à terre. 

Le voyage fut un enchantement et je devais le renou- 
veler. Mais j'ai eu surtout la joie profonde et vive de 
faire des adeptes autour de moi. La Stella va me per- 
mettre de réaliser mon plus cher désir : celui de voir 
se grouper nombreuses sous son étoile les femmes que 
n'arrétent point des craintes chimériques et des pré- 
ventions surannées, celles qui ont pris goût à l'aéro- 
nautique et qui savent que le ballon libre est l'appren- 
tissage le meilleur et le plus aisé de quiconque veut 
goûter aux joies de la locomotion aérienne, sous ses 
diverses formes ». 











Le directeur-gérant : G. BESANÇON 





Sociélé anonyme des Imprimeries Wercuorr ET Rocues, 16 et 18, rue Notre-Dame des-Victoires. — AxcEau, direcleur. 
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L. BLÉRIOT, nee 


Créateur de l'Aéroplans MONOPLAN 


PARIS — 16, RUE DURET — PARIS 











Appareils à partir de 10.000 fr. vendus 
avec garantie d'un vol en circuit de 10 kilomètres 
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Livraison très rapide 






Le Monoplan Blériot XII pouvant enlever 3 personnes 


POUR GAGNER k courses de l'année, commander ds maintenant 


L'AÉROPLANE L BLÉRIOT 


3 Le plus simple 
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Accessoires et Pièces détachées pour l'Aéronautique 


Tendeurs - Châssis - Radiateurs - Directions, etc. 
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Les plus Hautes Récompenses aux Expositions 


Hors Concours — Membre du Jury 
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PRÈS LA DÉFENSE DE COURBEVOIE 


Téléphone : 436-PUTEAUX 


= 











17° Année. - N° 19 1% Octobre 1909 








SOMMAIRE: Exposition inlernalionale de Locomotion aérienne: 





l'Inauguration (Philos). — La « Demoiselle » de Santos-Dumont (E, 
Poillot). — Les Aéroplanes en Danemark, à Naney, à Tournay, à 
= Boulogne, etc. — Cody en Angleterre, — Mort du capitaine Ferber 
Revue technique et pratique (l'A érophile). — L'Aviation en Allemagne (E. RE — L'hélice 
des loeomotions aériennes à axe incliné (A. Sée) — Sur les voilures d'Atroplanes (Pigeon-Vele). 
— À propos de la théorie du vent louvoyant. — Observations de vol 
Directeur Fondateur : GeorGes BESANÇON plané (J. Legrand). — Les vents ascendants en montagne et l'avia- 
tion. — Les essais du dirigeable Liberté. — Le Zodiac 111 à Brescia. 
ABONNEMENTS ANNUELS — Catastrophe du République (L. Lagrange). — Les Dirigeables en 
AUS nue L Pi Allemagne : Zeppelin, Parseval, Gross, Clouth (E. Ruckstuhl) — La 
Reno nero An rien onNqu mois dela eouser tion) Grande Quinzaine de Paris. — La Coupe Acorostatique Gordon-Ben- 
Sans frais dans tous les bureaux de poste : 206 liste, 16 août 1908 ? = pee E x s ë 
nett 1909. — Bibliographie. — Brevels aéronautiques. — Aéronau- 


France et Algérie. . . . . . . . . . . . .. UN AN: 155 fr. 


à tique-Club de France. 
Colonies et Étranger . . . . . . . . . . . . UN AN: 18 fr. 





SOMMAIRE DU BULLETIN OFFICIEL DE L'AERO-CLUB DE 
RÉDAOTION & ADMINISTRATION FRANCE : Convocations. — Comité de direction du 16 septembre 


63. Avenue des Champs-Élysées, PARIS (Ville). — Téléphone 666-21. 190): cens ons a NES TERT ER OS GIUBAUEIERANICES 





—_———— 


[Exposition Intemationale de Locomotion Aérienne 


Organisée par l'Association des Industriels de la Locomotion aérienne 
sous le patronage de l’Aéro-Club de France 


Du 25 Septembre au 17 Octobre 1909, au Grand Palais 


L’INAUGURATION 








La première exposition internationale de Ia locomotion aérienne 
Aspect d'ensemble de la grande nef du Grand Palais (Photo Rol). 
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Ouverture de l'E. |. L, A. 


L'Exposilion internationale de locomotion aérienne 
s’est ouverte le 25 septembre 1909, au Grand-Palais. 
première Exposition internationale exclusive- 


C'est 





Le Président de la République inaugure l'Exposition aéronaun- 
tique (25 septembre). A gauche de M. Fallières, M. Robert 
Esnault-Pelterie, commissaire général de l'Exposition: 
droite et en arricre, M. André Granet, Accoudé sur un 
balustre de l'enceinte du stand Blériot, M. Millerand, mi- 
u'stre des Travaux publies (Photo Rol) 


ment réservée à l’aéronaulique. À vrai dire, cette der- 
nière occupait une pelile place dans les précéäents 
Salons de laulomobile, place qui fut soudain gran- 
dement accrue dans la deuxième parlie du Salon 
automobile de 1908. Mais là encore, l'aéronautique 
demeurait au second plan. C’est bien pour la pre- 
mière fois, cette année, qu’elle a sa grande manifesta- 
lion industrielle et commerciale spéciale, dans le cadre 
et avec l'ampleur auxquels lui donnaient droit ses pres- 
Lisieux progrès, ù 





Robert Esnault-Pelterie, Commissaire Général de l'Exposition 
Internationale de la Locomotion Aérienne (Photo Bert). 


Celle Exposition consacre des efforls, des travaux, des 
succès scientifiques et sportifs de premier ordre aux- 
quels le public a applaudi. Elle lui apprend aussi, chose 
dont il ne se doutait pas assez, que l'aéronautique el 
particulièrement l'aviation ont fait naître dans notre 
pays une induslrie puissante, variée dans ses moyens, 
dans sa forme, dans ses produits, conduite par des 
chefs de maisons à la fois enthousiastes el avisés, 








qui tout en faisant leurs affaires el même leur fortune 
sont en train de conquérir à la France une nouvelle 
suprématie commerciale et industrielle dent les autres 
nations auront du mal à la déposséder. 

A la tête de l'Exposition internationale de locomotion 
aérienne, la confiance unanime de ses collègues a placé, 
en quahté de président de la Commission exécutive, 
le plus ardent promoteur de l’œuvre entreprise, M. Ro- 
bert Esnault-Pelterie. (V. Aérophile de décembre 1907, 
biographie et portrait.) Homme de science et homme 
de sport, homme d’aclion, Robert Esnault-Pelterie, par 
la création de son moteur d’aéroplane REP el de son 
monoplan REP à conquis une place éminente dans 
l'estime des techniciens ; il est au premier rang des 
grands industriels de l'aviation. Il possède à la fois 
les qualités d'initiative, de ténacité, d'énergie et de tact 
nécessaires à un Commissaire Général d’'Exposition. 

Il est d’ailleurs admirablement secondé par l’archi- 








L'architecte André Granet, secrétaire général de l'Exposition 
Internationale de Locomotion Aérienne (Photo Rol). 


tecle André Granet, secrétaire général. M. André Gra- 
net est aussi un jeune ; il est depuis plusieurs annécs 
mélé de près au mouvement aéronautique. N6 à Paris, 
le 6 mai ISSL:; après avoir lerniiné sés études scienti- 
liques et littéraires entre à l’école des Beaux-Arts (sec- 
tion d'architecture). C’est à lui qu'est due la décoration 
de l'Exposition. Les immenses tentures blanches avec 
leur large bordure jäune, les lapis bleu clair. encadrés 
d'un bleu foncé, se marient à merveille avec des lignes 
el la tonalité générales de la grande nef; ils mettent 
en valeur l'élégance sobre et simple des stands uni- 
formes dans leur coquellerie sans monctonie, relevée de 
motifs heureux aux pans coupés de la coupole. Les 
aéroplanes eont à l'aise dans leurs vastes emplacements 
bien visibles sous toules leurs faces ; les dirigeables el 
les sphériques. les reproductions de ballons célèbres sus- 
pendus complètent un ensemble clair, gai, harmonieux 
‘icrien. 

L'Exposition a élé inaugurée le 25 septembre par 
M. le Président de la République. Reçu par MM. Robert 
Esnault-Pelterie et Granet. M. Fallières était accompa- 
oné de MM. le général Brun, ministre de la Guerre; 
Jean Dupuy, ministre du Commerce ; Millerand, minis- 
tre des Travaux publics ; Antonin Dubost, président du 
Sénat ; Henri Brisson, président de la Chambre des 
députés ; le général Dalstein, gouverneur mililaire de 
Paris, Achille représentant le Conseil municipal de Pa- 
ris: de Selves, préfet de la Seine ; Lépine, préfet de 
police ; le comte Henry de La Vaulx et Léon Barthou, 
vice-présidents de l’Aéro-Club de France; le marquis 
de Polignac, président du Comité d'aviation de la 
Champagne, els. 








Pailos 
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ASSURANCES AU LLOYI)S pre LONDRES 
Téléphone 277-83 8, Rue Blanche — PARIS Téléphone 277-838 


CH. BAUDU DE CHANTEPIE 
Me Canois automobiles, Chevaux de Sang ët d'élevage, Aéroplanes, Dirigeables, Incendie , ACCIDENTS 


Remises aux Assurés des Polices Originmales. 


EE. HÜE 


88, rue des Archives — PARIS 


BAROMÈTRES-INSTRUMEUTS DE PRÉCISION 


Baromètres anéroïdes altimétriques pour Aéronautes, 
Alpinistes, etc. 


MONTRE-BAROMÈTRE (Modèle déposé) 
BAROMETRES D’OBSERVATOIRE ET DE BUREAU 
Pris modérés. — Fabrication garantie 
Exposition de Lonares 1908, Médailles d'Or 
A. G. TRIACA, Agent général pour les États-Unis et le Canada 





SOCIETÆ ANONYME DES ANCIENS ÉTABLISSEMENTS 


J.-XS. TOR EKODIN 


Clermont-Ferrand, Chamälières et Royat (PÜY-DE- Po) 
Capital, 6.000.000 de francs 


ES 


TISSUS IMPERMÉABLES SPÉCIAUX pour BALLONS SPHÉRIQUES, DIRIGEABLES & AÉROPLANES 


FOURNISSEUR DU MINISTÈRE DE GUERRE 
Et tous Articles en Calgtehoue manufacturé 


Pneumatique ‘‘ TORRIL HON ’’ à cébles 


Maisons à LEVALLOIS-PERRET (24, boulevard de Villiers, téléphone relié à Paris 658-85) 
LYON, MARSEILLE, NIMES, TOULOUSE et MILAN 
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La “ Demoiselle ” de Santos-Dunon 


Nouveaux essais de Santos-Dumont. 





8 kilomèlres en 5 minutes. — Santos-Dumont, le sym- 
pathique spsrtsman, semblait, depuis quelque temps, 
s'être retiré de la mêlée. Celui qui exécuta en Europe 
le premier vol mécanique, allait-1l donc ainsi aban- 
donner la lutte et se désintéresser d’une science dont il 
avait été le plus ardent promoteur ? ie 

Que non pas ! Santos-Dumont travaillait dans le 
calme et le recueillement. Il faisait construire par Dar- 
racq un moteur 30 HP, à 2 cylindres horizontaux de 
130x126, ne pesant pas plus de 45 kilos en ordre de 





La- Demoiselle de Santos-Dumont, le plus réauit, le plus léger 
des aéroplanes ayant volé. (Photo Rol.) 


marche, moleur qu'il morita sur sa Demoiselle. L'appa- 
reil pesait ainsi 118 kilog., sans le pilote ! 

Seul le manque de temps avait empêché l’aviateur 
brésilien de prendre part au meeling de Reims. 

Il y a quelques mois, Santos-Dumont, qui s’entraîne 
à Saint-Cyr et Maurice Guffrov, installé à l'aérodrom® 
d’Esnault-Pellerie, à Buc, avaient convenu que le pre- 
mie” qui irait rendre visite à l’autre par la voie aé- 
rienn>, toucherait 1.000 francs de son rival. 

Le 13 septembre donc, profitant du temps calme, sans 
aveir fait part à personne de son intention, Santos se 
mettait en mesure de gagner le fameux pari, s'enlevait 
de Saint-Cyr et frarchissunt arbres, routes, vallons, 
voiss ferrées. à 80 mètr2s de hauteur, filait sur Bue. 
Cinq minutes après, il atterrissait près du Trou-Salé, 





sant done couvert les 8 kilomètres, à plus de 90 à 
‘heure.! 

Guffroy, qui mettait au point un monoplan, n'eut qu'à 
verser à son ami le montant de la gageure, ce qu'il lit 
de grand cœur. 

Quant z Santos-Dumont, qui esi décidément un 
sportsmaäan dans toute l’äcception du mot, il a eu !a 
jolis vensée de déclarer qu'il ne prendrait aucun bre- 
vet pour son appareil, et que pouvait s’en inspirer qui- 
conque le désirerait. Le sympathique Brésilien accor- 
daïf loutefcis à la maison Clément-Bayard le droit de 
meltre en vente des appareils semblables en les dési- 
gnant sous le nom de Sanlos-Dumont et en les munis- 
sant d'un moteur construit par elle. 

Le record du décollage. — Mais Santos-Dumont, qui 
avait remarqué l'extrême facilité de démarrage et d'es- 
sor de son moteur, résolut de battre le record du « dé- 
collage », étébli par Curtiss, à Rrescia, avec SQ mètres. 

e 16 il convoquait don: les commissaires de l'Aéro- 
Club de France, MM Lécn Barthou, Jacques Balsan, 
René Gasnier, et de Kergariou, qui jalonnaient soigneu- 
sement la piste de lancée. 

A un premier essai, la Demoiselle s'enlevait, après 
10 mètres de lancée, mais retombait quelques mètres 
plus loin, ce qui annulait la performance. Le second 
essai, jar contre, fut concluant : après avoir roulé 
70 mètres chronométrés en 6 s. 1/4, le petit monoplan 
se décollait nettement. Le record de l'Américain était 
donc battu. Les 3.000 spectateurs qui assistaient à l’ex- 
périence, ovationnèrent chaleureusement le nouveau 
recordman. La promptitude et le peu de lancée pour l’es- 
sor sont, en effet, parmi les plus désirables progrès de 
l'aviation pratique. 

Amusante équipée. — Le 17, nouveaux essais. Parii 
à 4 h. 1/2, l’aviateur s'envole vers Rocquencour!, passe 
par Neauphle-le-Château et Montfort-l'Amaury ; à deux 
kilemètres de Neauphle, oblique sur la droite, dans la 
direction de Plaisir Grignon et regagne son hangar. 

Comme le temps est très beau, Sanlos décide une nou- 
velle excursion ; a 5 h. 1/2 il s’enlève, monte à 70 mètres 
de hauteur et, avec une aimable fantaisie, part droit 
devans lui. 

Le moteur ronflait superbement ; le cie! était pur 
et l'oiseau filait à 80 à l'heure. Santos-Dumont se laissa 
entraîner si bien, que lorsqu'il voulut prendre le chemin 
du retour, il ne savait plus où il se trouvait. Comme il 
cherchait à s'orienter et songeait à atterrir, le moteur 
ayant eu quelques ratés, il aperçut, avant une forêt 
redoutable, qui se révélait à l’horizon, une magnifique 
pelouse dans une propriélé privée. Santos-Dumont, 
bien inspiré, descendit sur cette pelouse, dans le pare 
du château de Widevilie, près de Davron, à 17 kil. de 
Versailles environ. Le propriétaire du château, le comte 
de Galard, était absent, mais Mme de Galard et sa fa- 
mille se firent une joie d'offrir à cet hôte inattendu ia 
plus aimable hospitalité. 

Cependant, les amis de l’aviateur attendaient, près de 
son hangar, le retour de la Demoiselle disparue à l’ho- 
rizon, et, comme Santos se trouvait dans l'impossibilité 
de donner de ses nouvelles, l'on demeura, à Paris, toute 
la nuit, dans une cruelle anxiété. Ce fut le lendemain 
seuiement que l'on eut la nouvelle de l’amusante 
fugue. 

Ce jour-là, d’ailleurs, ayant ramené son appareil en 
automobile au champ d'expériences, l'aviateur évolua 
pendant cinq minutes, à 70 mètres de hauteur, écartant 
les bras, en plein vol, afin de prouver la parfaite ma- 
niabilité de l'appareil el sa remarquabl? stabilité. 


Le lendemain 19 élait un dirnanche, mais Santos-D:- 
mont ne se repose pas. 

Devant plus de 5 C00 Parisiens, veaus à Saint-Cyr, 
certains qu'ils étaient de voir de beaux vols, Santos-Du- 
mont fit deux envolées, l’une de 7 à 8 min., l’autre de 
3 min. Des retours au carburateur s'étant produits, 
avaient fait jugé prudent à l’aviateur d'écourter ses 
is. I avait eu le temps cependant d'abandonner 
ses commandes et de tenir ses bras écartés. 

Dès sa rentrée au hangar, l'appareil fut démonté, au 
grand dam du prince royal de Suëde venu, trop tard, 
en compagnie du prince et de la princesse Murat, et de 
l'ambassadeur de Portugai en Angleterre, pour assis- 
ter au vol de la Libellule. 

Le moteur a élé ramené à Neuilly, pour êlre réglé. 

Telles sont les intéressantes performances accomplies 
au cours de la dernière quinzaine par M. Santos-Du- 
mont, après une longue période de Silence : ce vétéran 
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Détails de la Demoiselte de Santos-Dumont, montrant le nou- 
veau moteur ? cylindres, l'hélice «Intégra'e » Chauvière, 
les radiateurs appliqués sous les ailes, le réservoir d'essence 
coniqne en bas, duquel l'essence est envoyée sons pression 
dans un denxiéme réservoir de même forme, plus petit en 
charge, au-dessus du moteur. (/’hoto Ro’.) 





de l'aviation nous à d'ailleurs habilués à ces réveils 
sensalicnnels. 

Lorsqu'il ne remplit point la presse entière du bruil 
de ses exploits, n'est-ce point, d'ailleurs, parce que le 
sympathique avialeur poursuit quelque progrès nou: 
veau.? 

Avec son esprit précis el pralique, il a senti le mo- 
ment arrivé de chercher laéroplane usuel, c’est-à-dire 
le moins encombrant et le moins cher possible, aussi 
facile à melltre en roule qu'à garer, tout en lui conser- 
vant, sous un encombrement réduit, les mêmes quali 
de vitesse, en les accroissant même. Son nouveau mo- 
dèle constitue un progrès intéressant dans la voie de 
Paviation usuelle. 





EDMOXD POILLOT 


Delagrange en Danemark. 


Au début du mois de seplombre, Delagrange nous 
quillait encore une fois pour aller faire à Aarhuus (Da- 
nemark), des expériences sur un monoplan Blériot. 

Le 11, l'aviateur français a exécuté trois vols magni- 
fiques, à 40 mètres de hauteur, au-dessus de la cam- 
pagne danoise. 

Le 13. en présence d'une foule énorme qui accueillit 
celte splendide performance par des acclamations fré- 
nétiques, Delagrange évolue pendant un quart d'heur2. 

Le 15, à 6 heures du soir, Delagrange exécute une en- 
volée de 10 min. à grande hauteur, en présence du 
roi Frédéric, de la reine et de deux princesses royales. 
Puis, à 7 heures, l’aviateur, qui a l'intention d'effectuer 
la traversée du Kattégat, et, pour ce, a fait construire 
un hangar au bord de la mer, effectue un déménage- 
ment. aérien, gagnant son nouveau nid, dislant de 
1? kilomètres, en volant au-dessus des bois, roules, vil- 











lages, et alterrissant à la nuit tombante, au milieu des 
paysans danois enthousiasmés. 

Le mauvais temps, le vent, et la pluie empêchent 
malheureusement Delagrange de donner suite à son au- 
dacieux projet de la traversée du Kattégat, et pressé 
par un engagement, l'aviateur a quitté Aarhuus le 
17 septembre. 


Roger Sommer a Nancy. 


Le lundi 6 septembre, Roger Sommer poursuit à 
laërcdrome de Jarville, près Nancy, la série de ses ex- 
périences. 

A 6 heures du malin, trois vols très réussis : le pre- 
mier, de 35 minutes sur 12 tours de piste, environ 
40 kilomètres ; le second, avec Mme Spire, sur 5 ki- 
mètres ; le troisième avec le peintre Emile Friant. 
L'avialeur a promené longuement ses hôtes au-dessus 
de la Meurthe, rivière qu'il a passé plus de dix fois. 

Le soir, à 6 h. 1/2, un tour de piste, 4 kil. en #4 min. 
devant 5.000 personnes. 

Le lendemain malin, maigré le vent qui soufflait avec 
force, nouveaux vols, mais après un mauvais dépari, 
retour au hangar en roulant. 

Le soir, à 6 h. 1/4, vol de longue durée devant plus 
de 3.000 personnes. 

Le 8 septembre. à 6 heures du soir, Sommer fail 
{rois vols : un de 10 min., un de 6 min. et un de 5 min. 
Sormer a décrit des «huit», des arabesques et tourne 
autour des arbres qui se trouvent dans la prairie. 

Le 9 septembre, au soir, trois vols magnifiques : à 
6 heures, un de trois Lours de piste, soit S kilomèlres 
en 10 minutes ; un deuxième de trois tours, 8 kil. en 
10 min. 1/2, et un troisième de six tours, 16 kil. en 
20 minutes. 

Le 10 septembre, à 9 h. 10 du malin, Sommer fail 
ure envolée superbe, trois tours de piste, 10 kil. envi- 
ron, à 10 mètres de hauteur. 

L'aviateur couvre ensuile un tour de piste, 4 kil. en- 
viron, en 4 min. avec sa belle-sœur. À 9 h. 1/2 nou- 
veau tour de piste, avec Mile Marvingt. 

Le 11 seplembre, Sommer accomplit une perfor- 
mance originale, passant une revue mililaire.. en aéro- 
plare.! 

A 9 heures du malin, après avoir couvert cinq tours 
de piste, il s'éloigne de l'aérodrome, à 50 mètres de 
hauleur, passe au-dessus de la Meurthe, du village 
d'Art-sur-Meurthe, du plateau de Lenoncourt et atter- 
rit dans une plaine. 

A 10 h. 40, au moment du défilé, Sommer s’enlève à 
nouveau et à 30 mètres de hauteur, passe au-dessus des 
troupes massées sur le terram. L’aéroplane longe es 
bois, passe au-dessus des chasseurs cyclistes, frôle les 
lances des dragons et va lourrer sur ! mamelon assis 
à la sortie d’Art-sur-Meurthe. Enfin, virant au-dessus 
des arbres. il se dirige vers son hangar de Jarville, en 
suivant la vallée de la Meurthe, poursuivi par les ap- 
plaudissements. 

Le lendemain, à 9 h. 1/2 du matin, Sommer fait un 
vol, seul, atterrit, prend avec lui Mlle Larmoyer el 
exécule un tour complet, à une dizaine de mètres &ü: 
hauteur. Au troisième vol, il emmène M. Friant sur 
un tour complet. L'après-midi, à 4 h. 1/2, Sommer exé- 
cut: un vo! de 30 m. 50 s. Au deuxième vol, l'aviateur 
emmène son fils et exécute deux tours de piste ; au 
troisième vol, il prend à nord M. Thiry, vice-président 
(lc AMIE 

Le 13, enfin, Somnier ciôturait dignement sa série 
dexhibitions par plusieurs vols magnifiques. MM. Bel- 
lieni, Munier, Thiry ; Mmes Thiry, Larmoyer el Som- 
mer prennent place successivement à bord. 


A Tournai. 


Le 7 septembre, pluie et vent. À 6 h. 50 du soir, 
Paulhan fait un essai, s’enlève, manque son virage, 
redescend et patine dans la boue. En raison de l’exi- 
guité du terrain, des arbres ont été abattus, qui ouvrent 
une trouée de 70 mètres vers la campagne. 

Le 8 septembre, par un temps superbe et en présence 
d'un nombreux public, Paulhan, à 3 h. 35. fail un vol 
d'essai de 12 min. et tourne nuit fois au-dessus de la 
plaine, à une hauteur de 15 mètres, prenant aisément 
ses virages, malgré l’étroitesse du terrain disponible. A 
4 h. 25, il fait encore un tour, mais le vent augmente 
el laviateur alterrit. 
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Le 9 septembre, par un beau temps ensoleillé, devant 
la foule énorme et malgré une forte brise, à 5 heures du 
soir, Paulhan fait une première sortie, mais détériore 
légèrement son appareil; à 5 h. 30, l'aviateur fait douze 
tours de piste, par un vent de 8 à 10 mètres. Il tangue 
dans les virages, mais vole durant 20 kilomètres avant 
de s'arrêter. . 

Le lendemain, profitant du calme absolu, Paulhan fait 
à 3 heures de l'après-midi, quatre tours de piste à une 
hauteu> de 20 mètres. A 3 h. 15, il fait un second vol de 
cinq tours, puis il sort du terrain et vole pendant 11 
minutes à {ravers la campagne, à une très grande hau- 
leur. À 5 heures, nouveau vol de 5 minutes, à une hau- 
leur de 20 mètres. 

A 6 h. 10, Paulhan vole de nouveau 12 min. dans 
la campagne, passant au-dessus des fermes à une hau- 
teur de 50 mètres et revenant atterrir près de son han- 
gar. Il est contraint par la foule de faire un tour d'hon- 
neur.. en automobile 

Le 11 septembre, à 3 h. 45 de l'après-midi, Paulhan 
vole trois tours à 15 mètres du sol. À 5 h. 1/4, nou- 
velle scrlie de l’aviaieur qu'une panne de moteur, après 
10 min., contraint à atterrir. À 6 heures, après un tour 
d'aérodrome, l’habile pilote de la Société « L’Aviation », 
sort des limites de l'aérodrome, évolue dans la campa- 
gne pendant 7 min., à 50 mèlres de hauteur : les spec- 
lateurs l’ovalionnent follement. 

Le lendemain, Paulhan, à 6 h. 26 du soir, fait un vol 
de 6 min., à 40 mètres de hauteur. 

Le 13 septembre, Paulhan exécute une magnifique per- 
formance, comptant pour l'attribution du prix Combez. 
’&rli du champ d'aviation à 4 h. 1/4 de l'après-midi, 
le champion du Voisin alla alterrir à Taintignies, village 
distant de 7 kilomètres, puis repartil à travers la cam- 
pagne, dominant le village et son église et réintégra 
tinalement à 5 h. 48 Tournai, où son exploit fut chaleu- 
reusement accueilli. Paulhan exécula ensuile quelques 
vols avec passager. 

Le 14, enfin, pour clôturer la série de ses exhibi- 
liôns, l’avialeur exécule plusieurs jtits vols avec pas- 
sager, par un vent de 6 à 7 mètres. 


A Ostende. 


Le 17 septembre, de très bonne heure, Henri Brégi 
lente de gagner le prix de 5.000 francs offert au premier 
avialeur qui ferait un vol de 2 kilomètxes sur la plage. 
Gén par le brouillard assez dense, le jeune pilote n'u 
pu se maintenir dans les airs que pendant 1.600 mètres. 
Un peu plus tard, le temps s'étant amélioré, Brégi vole 
4 kiloraëtres, en 4 m. 58 s., du Palace-Hôtel à l'Estacade 
et retour, effectuant un virage magnifique. 

L'après-midi, Paulhan s'adjuge, dans un style magni- 
fique, le Prix des 2 kilomètres. ï 

Le lendemain. s’allaquant au prix de 25.000 francs 
gréé pour un vol d'une heure sur la plage, Paulhan 
lient l'atmosphère pendant 1 h. 1 m. 1 s., à 50 mètres 
de hauteur, malgré un vent de 6 mètres à la seconde. 


Beaux vols de Cody en Angleterre. 


Le 8 seplembre, l'aviateur anglais Cody — qui avait 
eu des débuts si pénibles, — accomplit une magnifique 
performance. Le malin, il couvrit en effet 75 kilomètres 
au-dessus des champs, des arbres et des villages, re- 
venant presque à son point de départ, et n’ailerrissant 
qu'après avoir consommé toute son essence. 11 a atteint 
des hauteurs variant de 30 à 160 mètres el, à plusieurs 
reprises, une vitesse de près de S0 kilomètres à l'heure. 
Le biplan anglais à élé légèrement endommagé en alter- 
rissant en vol plané. 

Le 10 septembre, nouvelles expériences de Cody, aux- 
quelles £ssistait le général Smith Dorrien, commandait 
le camp d’Aldershot et l'inpératrice Eugénie venue de 
Farnborough. ; 

Les deux premiers vols furent couronnés d'un plein 
succès. Un léger accident survint seulement à la fin du 
deuxième. L'aviateur voulut atterrir devant la voiture 
de l'impératrice. La foule se précipita malheureusement 
au-devant de lui, mais Cody, avec son habileté habi- 
luelle, donna un brusque coup de volant pour éviter de 
blesser personne, et l'appareil en fut quitte pour une 
roue d'atterrissage faussée. Le dommage fut aussitôt 
spare et l’aviateur accomplit brillamment un troisième 
Vol. 

Le lendemain, « instituant le premier service aérien 
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de transports de voyageurs à travers la plaine de 
Laffan », comme il le dit lui-même humoristiquement, 
Coûy emmenail successivement le capitaine Brooke 
Smith, le capitaine King, M. Robinson, puis Léon Cody, 
son propre fils. 

Le 14 septembre, alors qu'il évoluait à très grande 
hauteur, au-dessus de la plaine de Laffan, une saute de 
vent abattit le biplan anglais sur le sol. L'aviateur fui 
précipité à bas de son siège et apparut aux soldats ac- 
Cours à son secours, émergeant d'un amas de bois 
brisé el tout couvert de sang. 

Les blessures de Cody élaient heureusement insi- 
gnifiantes ; les dommages de l'appareil exigèrent 
48 heures de travail. 


De Fue a Boulogne-sur-Mer. 


Le 12 septembre, de Rue exécute, le matin et le soir, 
une série de vols d’essais en ligne droite, le 14. il réus- 
net deux vols en ligne droite, malgré le vent 
violent. 

Le 15, de Rue dispulant le prix Wimereux, s'enlevail 
à 6 h. 21 du matin, à 50 mètres de hauteur et prenait la 
direction de Wimereux, où il alterrissait sur la plage 
en vol plané, après avoir franchi fermes, routes cl 
lignes télégraphiques; réus$sissant ainsi un vol de 10 kil. 
à travers la campagne en 9 min. Le maire de Wime- 
reux remetltait alors le montant du prix à l’aviateur, 
el celui-ci fit plusieurs vols d'essai devant la foule 
accourue. 

Le lendemain, à 6 h. 10 du malin, de Rue s’enic- 
vail des golf-links d'Autengues, sur un biplan Voisin. 
et rernouvelant son exploit de la veille, resagnait l'at- 
rodrome, après un parcours de 6 kil., au-dessus de la 
campagne. À 5 heures du soir, il exéculait plusieurs 
vols de 30 mètres de hauteur, mais endommageail son 
appareil en atlerrissant. 

Le 17, après deux beaux virages en plein vol, de 
Rue brise sa cellule arrière dans un allerrissage brutal. 
(Voir plus loin l'accident qui a coûté là vie au capi- 
laine Ferber fde Ruel. 


Au Camp de Chälons. 


Henri Farmar a formé deux élèves : l’ancien molocy- 
cliste, Osmont, qui, le 14 septembre, vole 12 kil, et 
Dufour, qui, le 17, après une envolée avec son pro- 
fesseur, exécule seul sa première sortie, et, le lende- 
main, réussit des envolées très honorables. 

Le 15,-Farman exéculait deux vols, seul, de 10 kil., 
et 9 kil.; puis de 3 kil., avec M. Morlimer-Singer. Le 16, 
nouvelles sorlies, seul, sur 5 kil.; avec un passager, sur 
3 kil. 

Le 16, sorlie d'Hubert Latham sur l'Anloinelle-V. Au 
premier essai, l’aviateur exécute un tour très réussi à 
20 mètres de hauteur el un second tour moins brillant 
au ras de terre. Au second essai, à la tombée de Ja nuit, 
le monoplan, déséquilibré, s'abat sur le sol de 15 mètres 
de hauteur, brisant son aile gauche et sa béquille d’al- 
lerrissage. 

Le 17, Latham exécute un beau vol d'un quart d'heure 
à bord d’un monoplan Antoinette à gauchissement, nou- 
vellement construit. 

Le 18, sortie de Latham, sur l'Antoinelle n° 13, de 
Reims; il couvre deux tours superbes à 20 mètres de 
hauteur. 

l'Ecole des Pilotes de Voisin continue à fonctionner 
avec aclivilé. Le chef des services technique sdes grands 
construcleurs de Billancourt, M. Colliex, donne 
l'exemple en effectuant chaque jour de belles envolées 
sur le biplan Voisin, moteur Vivinus. Ses élèves, pro- 
filant de ses conseils, marchent sur ses (races. 

Nous relalerors prochainement les beaux débuts da 
noire confrère et collaborateur, Edmond Poillot, l'un 
des meilleurs collaborateurs de Colliex. 


A Issy-les-Moulineaux. 


Le S scplembre, sortie de deux nouveaux appareils. 

L'atroplare Boutarie, double biplan en tandem, pi- 
lolé successivement par MM. Boularic et Puthel, rouie 
en se décollant à plusieurs reprises ; mais son moteur 
un 24 TP Anzani, ancien modèle, paraïñt insuffisant. 

Logagneux pilote le nouveau biplan Voisin. moleur 
Voisin, qui évolue Icnguement Sur le terrain, mais 
fausse une roue, 


, 
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Le nouvel appareil, sorti des ateliers fameux de 
Billancourt est un biplan de 10 mètres d'envergure et 
9 mètres de long, 40 mètres de surface totale. 

L'hélice est maintenant à l'avant de la cellule centrale. 
La cellule arrière étant orienltabie, constitue gouver- 
nail de profondeur et gouvernail de direction. 

Le moteur est un robuste 4 cylindres de 120x140, qui 
donne 48 HP à 1.110 tours et pèse 95 kilos, avec magnéto 
et manivelle. Il a été inventé par les frères Voisin. 

Le 18, Le Blon, l’ancien champion des Serpollet et 
des Panhard, qui fut un des plus habiles conducteurs 
d'automobiles en course, fait ses débuts d’aviateur sur 
un Blériot. À sa première tentative, il s'envole, monte à 
une dizaine de mètres, mais Coupe irop brusquement 
l'allumage, pique du nez, et brise son hélice en atter- 
rissant. 


A Port-Aviation 


Le 4 septembre, vers 10 heures du matin, sortie du 
biplan Taris-Bucheron, piloté par M. Geneyran. Malheu- 
reusement, par suite d’une fausse manœuvre, l'appareil 
vient donner dans la barrière des tribunes et la brise. 
L'aviateur est indemne. 

Le 16 septembre, sortie du Florencie. L'appareil, un 
biplan moteur Antoinette 24 IIP, avec hélice à l'avant, 
queue stabilisatrice et gouvernaii de profondeur, fail 
ses premiers essais. 

Le même soir, le comte de Lambert, sort sur son bi- 
plan Wright, effectue deux tours de piste, couvrant 
7 kil., à 12 mètres de hauteur, puis atterrit devant son 
hangar. 





Le 19 septembre, à 6 h. 40, de Lambert, essayant 
un nouveau Wright, vole 23 min. à 10 mètres de hau- 
teur 

Le 20, M. Schreck essaye un hiplan Wright, auquel il 
a ajouté un système de roues pour le lancement. 

M. Mitchell, sur monoplan Blériot fait un essai mal- 
heureux, rentrant dans la balustrade des tribunes et 
endommageant son appareil. 


Guyot à Toury. 


Guyot à commencé à Toury les essais de son mono- 
plan Blériot. Après un léger accident vite réparé, Guyot 
a réussi, le 16 septembre, au malin, deux beaux vols, 
mais dans l'après-midi, il fit un atterrissage malheureux 
et endommagea assez sérieusement son appareil. 


Chute d’aéropiane. 


Le 8 septembre, au lendemain de la mort de Lefebvre, 
un certain nombre de journaux français publiaient la 
nouvelle d’un accident mortel survenu à un aviateur 
italien. 

Une note de la Stampa ramenait heureusement l'in- 
cident à ses justes proportions : « Brescia, S septembre. 
« — L'aviateur Possi et son mécanicien étaient en {run 
« d'essayer un aéroplane, hier, lorsque l'appareil tomba 
« tout à coup, d'une hauteur de 20 mètres. Les passants 
« accoururent au secours des aviateurs, mais ceux-ci 
« qui n'avaient éprouvé que de très légères contusions, 
« retournèrent chez eux à pied. L'appareil est détruit. » 





Rougier, sur biplan Voisin, toiles Continental, gagne le prix de la hauteur et porte le record à 198 mètres à Brescia. On distingue 
le sémaphore à signaux, le poste des chronométreurs. Le meeting de Brescia réunissait comme principaux protagonistes, Curtiss, 
Rougier, sur Voisin: Calderara, sur Wright, et Leblane qui continuait son entraînement sur monoplan Blériot. Blériot lui-même 
ne prenait pas part au conrours, ne s'étant engagé que pour de simples expériences. Un seul record, celui de l'altitude, a été 
brillamment battu. L'honneur en revient à Rougier sur biplan Voisin (198 mètres). Le palmarès suivant a été publié : 


Grand Prix de Brescia (vitesse 50 kil). — 1. Curriss, en 
49 m. 24 s.; 2. CAI.DERARA, en 1 h. 3 m.; 3. ROUGIER, en 
1 h. 13 m. 

Prix des Passagers. — 1. CALDERARA 


Prix de Lancement. — 1. Curriss. 

Prix Oldofredi. — 1. CALDKRARA. 

Prix du Corriere della Serra, — 1. CALDERARA 

Le lieutenant CALDERARA gagne également la Coupe du Roi. 
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A l'Exposition ‘de Francfort 


M. le baron de Caters, qui était à l’Ila avec son biplan 
Voisin, depuis le milieu d'août, a terminé ses expé- 
riences, le 7 septembre, par un vol de 35 m. 8 s. La 
foule enthousiasmée, envahit la piste et porta de Caters 
en triomphe. 


Orville Wright à Berlin 


A Berlin, Orville Wright continue ses vols publics. Il 
fait, le 8 septembre, un vol de 51 m. 58 s. par un vent 
très irrégulier de 5 à 8 mètres par seconde. Il ne dé- 
passa pas 30 mètres de hauteur. Le 8 septembre, vo! 
de 35 m. 52 s., qui le mena à pius de 80 mètres de 
haut ; atterrissage près du pylône. Puis, vol avec le 
capitaine Hildebrandt, de 16 m. 27 s., ne dépassant pas 
10 mètres de haut ; atterrissage près du hangar. Le 
9 septembre, vol de 12 m. 40 s., à 40 mètres, par vent 
du Nord de 4 à 5 mètres par seconde ; puis vol de 14 m. 
avec le capilaine de corvette Engelhardt, qui sera 
l'élève de Wright. Ces deux vols ont eu lieu devant le 
kronprinz et la princesse. Puis, l'après-midi, vol de 
12 m. 15 s., avec Mme Hildebrandt, par vent irrégulier 
de plus de 6 mètres par seconde, soufflant par rafales se 
ensuite, départ sans l’aide du pylône, le vent ayant en- 
core augmenté ; le vol dura 8 m. 38 s., et resta bas. 

Le 10 septembre, par vent N.-E., variant de 3 à 
S mètres par sec., vol de 1 h. 2 m. 38 s., la première 
demi-heure, de 50 à 60 mètres de haut ; la deuxième 
demi-heure, de 20 à 40 mètres. Au boul d'une heure, 
Wright, qui venait de tâter ses cylindres, descendit près 
du pylône, jusqu'à un mètre de terre, puis remonta, 
mais fut forcé d’atterrir un demi-tour après, la pompe 
ayant refusé son service. Il est intéressant de relater 
(ue, un an auparavant, le 10 septembre 1908, Orville 
établissait à Fort-Myer, un record avec la même durée : 
1 h. 2? m. 33 s. Le soir, Orville Wright était invité par 
l'Union des Aviateurs allemands, dont il est membre 
honoraire, qui furent enchantés de son amabilité, et 
surtout de l'entendre causer, expliquant sa machine, 
lui, qui d'habitude, sur le terrain, ne dit rien. 

Le 12, par vent N.-E., d'environ 4 mètres par sec., 
vol de 42 m. 16 s., au cours duquel Orville Wright 
ülteint environ 100 mètres de haut. Pendant la première 
partie du vol, le vent irrégulier produisait de tels 
remous que le biplan avait l'air de naviguer sur une 
mer mauvaise. Plusieurs fois, l’aviateur essaya de 
s'élever haut : il fut, à plusieurs reprises, descendu de 
plus de 20 mètres. Enfin, au bout d’une demi-heure, il 
sagna 60 mètres, et là-haut l'atmosphère avait l'air 
d'être plus tranquille. Puis, il atteignit vivement de plus 
hautes régions, pour atterrir ensuite au pylône. 

Peu après, nouveau départ avec le capitaine von 
Kehler comme passager, mais de mauvais allumages 
le contraignirent à atterrir en route après 4 m,. 45 s. de 
vol. Le capitaine von Kehler qui avait commencé 
à écrire pendant le vol, fut interrompu par cet urrei. 

Le 13 septembre par vent de 8 mètres par sec., vo] 
‘le 7 m. 36 s., avec le professeur Hergesell comme pas- 
sager ; le professeur aussi écrivit en cours de route 
plusieurs phrases. Puis, vol simple de 17 m. 1 s. Ces 
vols furent très fatigants, étant donnée l’atmosphère 
mouvementée de ce jour-là. 

Interrompus par la pluie, les vols recommencèrent 
l> 17. Par vent lrès léger du S.-O., O. Wright fit un 
Vol de 54 m. 34 s., au cours duquel il vola au-dessus 
l’un ballon, placé à 160 mètres, puis à 172 mètres de 
haut, qu'il a surplombé de 25 à 30 mètres. Le record est 
‘lonc de 172 mètres (entre temps battu par Rougier, à 
Brescia). L'impératrice et quelques princes étaient là. 

Tout d’abord eut lieu un vol avec passager, le capi- 
laine Engelhardt (vol de 42 m., interrompu par ratés. 

Le lendemain matin, Orville reprend son essai de 
record interrompu la veille, et par temps un peu bru- 
Ineux mais très tranquille, jl élablit un nouveau re- 
cord pour vol avec passager, par 1 h. 35 m. 47 s. Son 
clève, capitaine Engelhardt, élail son passager. 

L'après-midi, il essaie de ballre le record de durée 
our une personne établi par Farman. Le biplan a reçu 
un deuxième réservoir de benzine, de sorte qu'il em- 
borte environ 70 litres d'essence. Le vent est régu- 
lier, du N.-E., par 3 à 4 mètres par sec., Au bout de 
2 m. 46 s., Wright s'arrête ! Le public avait rompu le 
cordon sud et venait sur la piste ! Un quart d'heure 
plus tard Orville repart, se Lenant entre 5 et 10 mètres : 


mais le record resta : son vol ayant été interrompu par 
un bris de la pompe, ne dura que 1 h. 45 m. 56 s. 
C'était son dernier vol. 

La machine d'Orville Wright diffère de celle de son 
frère par le sens du mouvement des leviers de com- 
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Disposition des leviers de manœuvre d'Orville Wright à Berlin 


mande du gauchissement et du gouvernail vertical, Le 
levier de gauchissement se meut comme celui du gou- 
vernail de hauteur dans le sens de la marche. À Ja 
parlie supérieure du levier de gauchissement se trouve 
une manelle qui commande la direction latérale, Toutes 
ses commandes sont bloquées : le levier de hauteur, par 
un sabot de bois pressé par un ressort contre le moyeu 
du levier,; le levier de gauchissement et la commande 
latérale, par un frein rond, genre autobloc. 

Le 10 septembre a été un grand jour pour l'aviation 
allemande : l'ingénieur Grade a réussi à faire un vol 





Le monoplan Grade 
avec la Demoiselle, de Santos-Dumont. 


; On remarquera ses analogies générales 


de 2.400 mètres sur le champ d'aviation de Bork-Borl: 
(une dizaine de kilomètres au sud-est de Potsdam). 

Son appareil est un monoplan à carcasse de bambou. 
A l'arrière d'une grande tige de bambou haubance, se 
trouvent les empenré&ges vertical et horizontal et les 
gouvernails de hauteur et horizontal. La stabilité est 
étabiie rar des ailerons placés à l'arrière des ailes. 
Aiïlerons et gouvernails ne sont pas à charnières, mais 
sont formés par des lames flexibles. Le siège du pilote 
et le moteur, sous le plan porteur. — E. RucKSTuHL 
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Mort tragique du Capitaine FERBER 


L'émotion causée par la perle d'Eugène Lefebvre 
n'est pas encore calmée que le plus imprévu, le plus 
cruel des accidents coûte la vie à l'un de ceux qui 
furent la pure gloire de l'aviation française, le capi- 
laine Ferdinand Ferber. Au cours de ses expérien- 
ces du meeting de Boulogne, alors qu'il roulait sur 
le sol l’aéroplane de Ferber à buté dans un obstacle 
et le malheureux aviateur esi retomhé écrasé suus les 
débris. Voie comment s’est produit cette catastrophe 


Le capitaine Ferber, sous le pseudonyme de « de 
Ru> » poursuivail, avec succès, à l'aérodrome de Bou- 





L'accident du capitaine Ferber, d'apres Le Matin. Ce croquis 
explique bien les conditions de l'accident. Il faut noter que 
la roue de protection figurée sous l'avant de fuselage et dont 
l'appareil était antérieurement muni avait été enlevée pour 
gagner du poids, Elle eût pent-être évité ou atténué l'accident. 


logne-sur-Mer, la série d'expériences dont nous rela- 
tons plus haut les débuts. 

Le 22 seplembre 1909, dans la matinée, il arrivail en 
automobile, au terrain d’avialion avec MM. Marchani 
el Bouju, membres du Comité d'organisation des fêtes 
boulonnaises, el son mécanicien Muhlberger. Il prit 
son départ face au vent, qui élait modéré, el s'éleva 
progressivement à une dizaine de mètres. Après avoir 
terminé un virage très réussi, il revenail vent en poupe. 
IL voulut regagner le sol sant arrêter le moteur, pour 
reprendre sen cssor un plus plus loin après avoir 
voulé quelques mètres. Il s'exerçait souvent à cette 
manœuvre et la raison en a été révélée par la veuve 
du malheureux aviateur. Ferber avait été frappé des 
difiicultés qui peuvent se présenter pour l’aéroplanisle 
à la phase critique de l’atterrrissage. Il les étuarut 
par l’expérience, cherchant à mettre au point, pour 
les réduire au minimum, un dispositif spécial que son 
imagination inventive comibinait patiemment. Par une 
cruelle ironie du sort, Ferber devait payer de sa vie 
cette recherche d’un important perfectionnement. 

Les roues de son aéroplane avaient repris terre ct 
l'aéroplane continuait à rouler quand un remous fit 
incliner l'appareil ; l’une des ailes toucha le sol et se 
brisa. Ferber avait déjà redressé et ramené l'appareil 
qui continuait à rouler très d'aplomb. Mais le mal- 
heur voului qu'à ce moment les roues s'engageassent 
dans une petit fossé étroit mais assez profond. L’aéro- 
plane, brusquement arrêté par l'avant, piqua du nez el 
fit panache. L’aviateur fut lancé en avant sous l’appa- 
reil qui se retourna complètement et l’écrasa sous le 
poids du moteur. Comme on l'a fait remarquer ce 
n'est point là, à proprement parler, un accident d’avia- 
tion. Ferber ne voleit pas, il roulail sur le sol. C’est 
exactement le cas d'une auto bien lancée qui rencontre 
un tas de cailloux, fait panache et retombe sur Îles 
chauffeurs. 

Ferber trouva encore l'énergie surhumaine de se 
dégager seul, malgré ses atroces souffrances. Il eut 
l'héroïsme de remercier ceux qui accouraient à son 
secours : « Merci, vous êtes bien gentils », dit-il, puis il 
ajouta : « C’est bète tout de même, un accident comme 
cela. » Mais il pâlissait affreusement, se plaignant 
d'horribles douleurs dans l’abäomen, et se laissa trans- 
porter à l'infirmerie de l'aérodrome. Ce docteur Boulry 
ne put que constate: l'etat désespéré Zu malheureux : 








il chercha à alténuer ses souffrances par des piqûres 
d'éther. Une demi-heure après l'accident, le capitaine 
Ferber succombaït à une hémorragie interne. Il ne 5e 
faisait pas illusion sur son sort. Îl vit venir la mort 
avec cette intrépide tranquillité qui était un des traits 
de son caractère. Comme, dans les dernières minutes, 
on voulait le déshekiller : « C’est inutile, dit-il simple- 
ment ; j'ai une hémorragie et je vais mourir. » 


C'est ainsi qu'est mort sans une plainte, en héros 
stoïque, le capitaine Ferber. 

Il avait consacré à l'aviation toute son intelligence, 
toute sa science, tout son courage. Il en fut l'apôtre, 
le prophète et le bon ouvrier. Il lui sacrilia ses intérêts 
de carrière ; corame Lilienthal, dont il fut le premier 
disciple français, il lui donna sa vie. IL eut du moins, 
avant de disparaître, la satisfaction si souvent refusée 
aux précurseurs de voir triompher et fleurir la grande 
idée qu'il avait si utilement et si noblement servie. 

L'impression causée par ce lerrible événement a élé 
profonde dans le mende entier. On s’est mieux souvenu 
du rôle capital joué par Ferber dans l'avènement de 
l'aviation pratique ; de ses eflorts couronnés de succès 
pour faire de la France le centre mondial de la loco- 
inotion nouvelle. 

Nos lecteurs ont pu suivre ici même l'œuvre féconde 
de Ferber, vulgarisateur attrayant ou technicien sou- 
vent profond. C’est dans l’Aérophile de février 1903 qu'il 
publiait son premier article, sous ce pseudonyme de 





T Le capitaine F. Ferber (F. de-Rue), dans sa tenue d'aviateur, 
tête protégée par un casque de motocycliste, genouillèrer 
et jambieres. (#hoto Branger.) 


de Rue qu'il reprit souvent par la suite. Notre numéro 
du 15 septembre donnait le dernier article paru de 
son vivant. On peut y remarquer l'insistance avec 
laquelle Ferher demandait aux organisatèurs d'expé- 
riences d'aviation des terrains débarrassés de tout obs- 


tacle. L'accident qui lui coùle la vie demontre avec une 


cruelle ironie la justesse de ses vues. 
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‘ Lire J.-Ambroise FARCOT 


87, rue des Aecacias, Paris 
TÉLÉPHONE : 57497 


L'EAU c’est le POIDS ! — LE POIDS -- : ° 
est l'ennemi des aéroplanes. 


L'AÉROMOTEUR J.-A. Farcot 


supprime : 


L'EAU ct par conséquent LE POIDS. — 
Les ennuis de la circulation d’eau, tels que : 
Radiateurs, Pompes, etc.— Les TREPIDA- 
TIONS qui détruisent tous les appareils 
d'aviation. — Les ECHAUFFEMENTS des 
CYLINDRES par suite de leur disposition 
en étoile, évitant la radiation des cylindres 
l'un sur l’autre, et du volant ventilateur 
soulevant l’aéromoteur pendant sa marche 
de 15 à 20 kg. 

LE POIDS de ces moteurs varie de 1 kg. 
à 2 kg. pour le moteur complet en ordre de 
marche avec garantie de fonctionnement. 


PRIX : 100 fr, par HP 




















x EAU de TABLE GHAMPAGNISÉE | | 


Î à 10 centimes la bouteille 


Bienfaisante, économique, agréable, à la portée de tous, par les 


) PRODUITS FABERÉMÉTHODE FABER 


11 y a 450,000 microbes dans l'Eau minérale la plus pure; avec 
la Méthode Faber, toutes les eaux sont potables et bienfaisantes, 
par l’Ebullition qui tue les microbes, l'Epuration qui écarte les 
résidus, la Gazéification qui champagnise. 

TE Filtres et Fontaines-Filtres, avec charbon amiante pur, 
FABER pour l’industrie, le commerce et les ménages. — Le Filtre 
complet, 18 fr. Renouvellement du bloc de charbon une 
fois l’an: «4 fr. 
Acide carbonique liquide en tubes de 1 à 10 kilos et en capsules. 
_Sefs de Vichy, Carlsbad, Lithine, Soda, pour la minéralisation des Eaux 
de table. 
Accessoires en tous genres pour la préparation des Boissons hygiéniques. 
Siphon Faber. — Modèles exclusifs pour Cafés, Hôtels, Restaurants, etc. 
Gazogéne Faber breveté s. g. d. g. Appareil spécial pour les ménages. 
Modèles de luxe, 22 fr. 50. contenance 3 bouteilles; boite de 10 char- 
ges, pour 3 bouteilles, 3 fr. 
Charges en poudres et comprimés pour Siphons et Gazogènes. 
Chargeurs automatiques et instantanés, brevetés s.g. d.g., pour Siphons. À 


UN MILLION DE MÉNAGES 
dans toutes les parties du monde, ont déjà adopté le Syphon Gazogène Faber, pour la préparation de l'Eau de Table. 


Magasins d'exposition et de vente : 49, rue des Pyramides, Paris, et chez 
Mme veuve G. Desreumaux-Galliez, à Saint-Eloi, Dépositaire des PRODUITS Ù nt 
FABER, 28-25, rue des Chats-Bossus, Lille. +4 GAZOGÈNE FABER 
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Le capilaire Ferber n'était pas seulement un esprit 
de premier ordre, une intelligence extrêmement culli- 
vé2. C'était aussi un homme extrêmement bon. Sous 
ses dehors un peu timides, dans sa conversalion parfois 
distraite, il avait souvent de ces idées qui jaillissent 
comme un trait de lumière, des trouvailles d'expression 
pour faire comprendre, même à un profane, la solu- 
lion de quelques diificullés mécaniques ou mathéma- 
liques un peu ardues. Sa clarté d'exposition, nuancée 
d'un humour très personnel, et parfois, volontiers 
méme, d'un peu de paradoxe, était véritablement remar- 
quable. On la retrouve aussi bien dans ses divers 
ouvrages que dans les nombreux articles écrits par lui 
pour lAérophile, la Revue d’arlillerie, ete. Les mêmes 
dons cislinguaient le conférencier. La foi ardente qui 
l'animait, les perspeclives qu'il ouvrait à ses auditeurs, 
les arlicipalions à la Wells qu'il se permettait, éton- 
paient et charmaient l'auditoire et l'avaient vite con- 
quis à la cause défendue par l’orateur. 

Nous n'oublierons jamais ie collaborateur et l'ami 
que fut pour nous Ferber. Que sa vaillante femme et 
ses proches, si cruellement éprouvés, veuillent bien 
trouver ici l'expression de notre sympalhie profondé- 
ment altrislée. 


Les obsèques du capitaine Ferber ont eu licu le 
25 septembre, à Boulogne, au temple de l'Eglise Réfor- 
mée de la rue des Tintelleries. Le deuil étail conduit 
par MM. Maxime de Stoutz et Charles Ferber, gendre et 
frère du défunt; G. de Sloutz et Perceval de Loriol, 
ses beaux-frères. Dans le cortège : MM. Péron, maire de 
Boulcgne ; les délégués de l’Aéro-Club de France, du 
Touring-Club de France, de l'Aéro-Club du Sud-Ouest, 
de l’Aéronautique-Club de France, de l'Aéro-Club du 
Nord, des Anciens Aérostiers militaires, de la Société 
d'Encouragement à l'aviation ; M. Briand, président du 
Conseil, était représenté par le préfet du Pas-de-Calais. 
Les ministres de la Guerre, des Travaux publics, des 
Affaires étrangères étaient aussi représentés. 

Mine Ferdinand Ferber, née de Stoutz, veuve du célè- 
bre aviateur, et Mme Maxime de Sloulz, sa lille, 
s'étaient rendues directement au temple où les dernières 
prières furent dites par le pasteur Arbrousse . 

Le corps fut ensuite transporté à la gare de Boulo- 
gne où MM. Jacques Balsan et Rodolphe Soreau, au 
nom de l'Aéro-Club de France ct de sa Commission 
d'aviation ; Ed.-V. Boulenger, président de l’Aéro-Club 
du Nord ; J. Saunière, président de l’Aéronautique-Club 
de France, rappelèrent la glorieuse carrière de Ferber. 

Le corps a été transporté par chenun de fer à Lyon, 
d'où le capilaine Ferber était originaire. L'inhumation 
a ou lieu, dans un caveau de famille, le 29 seplembre, 
an milieu d'une assistance profondément émue. 








La carrière du capitaine Ferber. — Nous résu- 
ions ci-dessous la biographie du capitaine Ferber, 
parue dans l’Aérophile de 1905. 

Né à Lyon le 8 février 1862, Ferdinand Ferber entre 
en 1882 à l'Ecole Polytechnique. Successivement lieute- 
nont d'artillerie à Clermont-Ferrand et à Belfort, capi- 
laine en 1893, il se fait recevoir licencié ès sciences en 
1895 ; nommé professeur à l'Ecole d’Application de l'a - 
lillerie et du génie, à Fontainebleau, en 1897. IL com- 
mandait depuis 1900 la 17° batterie alpine lorsqu'il fut 
détaché, en 1904, au Laboratoire Central des recherches 
relatives à l’Aéroslation militaire, à Chalais-Meudon, 
pour y poursuivre ses recherches d'aviation. 

C’est en 1898 que le hasard d’une lecture fit connaître 
à Ferber les expériences de Lilienthal. Dans son esprit 
préoccupé de questions de ce genre ce fut un trait de 
lumière. Il s’efforçga de reproduire et de perfectionner 
les essais du grand ingénieur allemand (V. Aérophile 
de février 1903). Puis i! entre en relations avec l’avia- 
teur américain Chanule qui suit la même voie el avec 
les disciples de ce dernier, les frères Wright. Il pour- 
suit ses essais de vol plané à Nice, puis au Conquel, 
étudie patiemment à Chalais-Meudon les questions d'ac 
rodynamique appliquée au vol mécanique, construit 
son premier aéroplane à moteur, un biplan, qui dut 
céder la place au dirigeable Palrie, et fut mis hors 
d'usage par les intempéries sans avoir été essayé. 

Lorsque les frères Wright révélèrent leurs premiers 
succès d’aéroplane à moteur, Ferber s’efforça de décider 
le ministère de la Guerre à traiter avec les inventeurs 
de Davton. Maïs entre temps l'aviation naissait en 
France. F'erber oblient un congé de 3 ans, devient admn- 
nistrateur de la Soc'été Antoinette, reconstitue sous le 


nom de Ferber-VIIl son biplanu de 1905 el prouve par 
l'expérience qu'il aurait pu voler dès celte époque. 
Désigné pour le dépôt d'artillerie de Brest, il oblient un 
nouveau congé, achète un biplan Voisin et participe 
aux meetings de Reims et de Boulogne, où il devait 
trouver la mort. 

Ferdinand Ferber était chevaiier de la Légion d'hon- 
neur, secrétaire de la Commission d'avialion de l'Aéro- 
Clut, de France Gepuis sa fondation en 190%, comman- 
dant de l'Ecole des Pilotes de la Ligue Nationale 
Aérienne, membre du Conseil d'administralion de la 
Société d'Encouragemient à l'Avialion, de la Compa- 
guie d'aviation et de la Société Antoinette. 
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Le nouveau biplan Voisin, muni d'un moteur Voisin. 
4 cyl, IS chx. (Photo Bol.) 


Le nouveau biplan « Voisin » 


Les frères Voisin ont achevé un nouveau modèle de 
biplan dont voici les principales caractéristiques 

Moteur Voisin, à 4 cylindres, léger, solide, pesant 
95 kilog. pour 48 HF. Les essais en ont élé des plus 
salisfaisants. 

Hétice placée à la partie antérieure de laéro- 
plane et calée directement sur l'arbre du moteur. 

L'équilibreur d'avant, entièrement supprimé, est rem- 
placé par la cellule arrière, qui remplit le rôle de gou- 
vernail de direction et de gouvernail de profondeur, 
et est, par suite, mobile dans lous les plans, au moyen 
d'un volant unique. 

Les deux cellules sont unies par un fuselage, d'un 
gabarit nouveau. 

Surface des plans moindre que dans l’ancien modèle, 
1 0 50 de largeur au lieu de 2 niètres. Le poids total 
est inférieur de 200 kilog. au premier et célèbre biplan 
Voisin, 


Les nouveaux constructeurs d'aviation, — l’arni 
les ateliers de construction d'appareils volants qui, 
r'csque journellement, se révèlent, très peu assuré- 
ment ont autant de droit au succès el sont aussi quali- 
fiés pour l'alteindre, que le doyen des chantiers de 
constructions navales, dont nous apprenons l'entrée 
dans la lice aéronautique. 

Les chantiers Tellier, dont il s'agit, érigent, en effet, 
sur les bords de la Seine, à Juvisy, à proximité de 
l'aérodrome de Port-Aviation, une usine moderne de 
plus d’un hectare, outillée spécialement pour construc- 
tions aéronavales. Cette usine est pourvue du plus 
récent outillage mécanique pour le travail du bois ct 
des métaux. 

On connait la shnilitude d'éludes des machines vo 
lantes avec celles des baleaux. Celle similitude existe 
également dans la construction, C'est pourquoi un 
chantier de canols — automobiles et autres — est par- 
ticulièrement bien qualifié et préparé pour établir dans 
ls meilleures condilions des appareils d'aéronautique. 

Nous ne doutons pas de l'accueil qui va être fait 
dans le monde de l'aviation à cet ancien chantier Tel- 
lier dont les retenlissantes victoires sur l'eau ne se 
comptent plus, dont la connaissance des hélices est 
précieuse et dont la documentation générale ne peut 
qu'aider à réaliser des progrès dans celte nouvelle 
branche. 
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L'hélice à axe incliné 


La question de l’hélice à axe incliné a-t-elle été sut- 
fisamment étudiée? Je crois que non et qu'on n’en 
a pas tiré tout le parti possible dans les aéroplanes, 
où les hélices propulsives à axe horizontal sont géné- 
ralement employées. 

Le capitaine Ferber a démontré qu'il y a, pour 
l'axe de l'hélice, une inclinaison oplima qui corres- 
pond au minimum d'effort de traction. Cette inclinaison 
est égale au double de. l'angle d'attaque à la vitesse de 
moindre traction (fig. 1). 

A priori, on peut être surpris qu'il y ait intérêt, pour 
accomplir un parcours horizontal, à employer la trac- 
tion d’une force qui fait avec l'horizontale un certain 
angle. Cela vient de ce que la propulsion n’est pas le 
but unique, elle est surtout un moyen destiné à obtenir 
la sustentation. Si on incline r'axe de l’hélice vers le 
haut, la poussée de l'hélice acquiert une composante 
verticale, favorable à la sustentation, pendant que la 
composante horizontale diminue assez peu. 

On doit donc se demander quelle est l'inclinaison 
la plus favorable possible, et on trouve, comme je 
viens de le rappeler, que ce n'est pas la position 
horizontale, mais bien une inclinaison égale au double 
de l'angle d'attaque. 

Après avoir trouvé ce résultat important, le capi- 
laine Ferber le repousse aussitôt en disant : « Toute- 
fois, on gagnerait fort peu de cette manière, et l'hé- 
lice travaillerait mal. Il vaut mieux laisser l’axe hori- 
zontal. » 

La question me semble mériter un examen plus ap- 
profondi. Je vais montrer que l'avantage n'est pas 
négligeable, et que dans certains cas l’hélice travail- 
lerait mieux. Je montrerai aussi que par là, on se 
rapprocherait un peu du mode de propulsion de l'oi- 
seau, chose dont je ne tirerai d’ailleurs aucune con- 
clusion. 
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fig. !- Héhce à axe incline, 
La meilleure inclinaison est 
égale au double de l'angle 
d'eltague Ÿ 





Fa 2. Hélice à Nerrière 
Cravaillant dans des Filets 
d'air déviés vers le bas. 
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Fig. 4_ Aile d'orsesu 
pendant le coup d'arle 
Prœulsif. La poussee 
est dirigce en bas et 
en arrière. 


la.3. Hélice à l'arrière 


1 ÿ 8 pes de rerson peur 
que Son axe soit horszonta/ 


D'après le calcul du capitaine Ferber, la traction 
nécessaire sera réduite dans la proportion de 1 à 
cos 2 ÿ, y étant l'angle d'attaque. 

Pour les angles d'attaque habituels de 5 à 6 degés, 
l’économie sera de 1 1/2 à 2 %. C’est loin d'être négli- 
geable. A puissance égale, cela permettra, par exemple, 
d’emporter une dizaine de litres d'essence en plus, de 
quoi battre le record de distance d’une trentaine de ki- 
lomètres. 


Quant à la question de savoir si l'hélice travaillerait 
mal, nous distinguerons deux cas : 

1° Hélice à l'avant. — L'hélice se présentera à l'air 
un peu obliquement. Est-ce là un inconvénient bien 
grave? Est-ce que les pales de lhélice n’attaquent 
pas déjà l'air obliquement ? N'oublions pas que Hiram 
Maxim, et plus tard Joukovsky, à l’Institut de Kout- 
chino, ont constaté que lorsqu'une hélice se trouve 
dans un courant d'air latéral, sa traction augmente, 
et son rendement aussi. Peut-être l'essai des hélices 
inclinées nous réserve-t-il des surprises agréables. Les 
filets d'air projetés par l'hélice auront une direction 
légèrement descendante ; cela ne pourra que favoriser 
l'essor au départ. 

2° Hélice à l'arrière. — La simple inspection des 
figures 2 et 3 montre que c’est l'hélice inclinée qui est 
la plus logique, puisqu'elle travaille dans des filets d'air 
déjà déviés vers le bas. 

Quant à la vitesse, le calcul montre qu’elle sera légè- 
rement diminuée, également dans la proportion de 
1 1/2 à 2 %. Maïs il ne s’agit là que de da vitesse de 
moindre traction, et l'aéroplane n’est nullement obligé 
de marcher à cette vitesse. Examinons les choses de 
près. 

A la vilesse de moindre traction, le travail sera nota- 
blement diminué ; le travail est en effet, le produit de 
deux facteurs, traction et vitesse qui tous deux dimi- 
nuent de 1 1/2 à 2 %; le travail diminuera donc de 3 
à 4 %. Qu'en résultera-til? C'est que l’aéroplane se 
trouvera en possession d’un excédent de puissance qui 
dui permettra de forcer l'allure. J'ai montré précédem- 
ment (Aérophile du 1* janvier 1909), qu'un très faible 
excédent de puissance permet d'augmenter considéra- 
blement la vitesse, et permet aussi en cas de besoin, de 
la diminuer. On disposera donc d'une plus grande va- 
riété d’allures. 

Enfir l'excédent de puissance permettra d'augmenter 
le poids utile enlevé. 

Donc à tous les points de vue, rayon d'action, vi- 
tesse, poids utile enlevé, souplesse d'allure, il semble 
que l’hélice à axe incliné présente de l'intérêt. 


Il me reste à montrer, par la figure 4, que l'oiseau 
se propulse en exerçant eur l'air, par le battement du 
fouet de l'aile, une poussée dirigée en bas et en arrière, 
tout comme l'hélice à axe incliné. Est-ce que l’hélice 
inclinée serait un terrain d'entente rapprochant les 
partisans de l’aéroplane et les partisans de l’imitation 
des oiseaux ? 

ALEXANDRE SÉE 


Are 


A propos des Voilures d'aéroplanes 


L'article posthume de M. A. Goupil, publié sous ce 
titre, dans l’Aérophile du 1” septembre 1909 (page 395) 
est d'un intérêt extrême, que l'accident survenu au 
malheureux Lefebvre rend tout actuel. ! 

Tous les aéroplanes que l'on a vus à Reims ont un 
défaut commun quil faut corriger‘ d'urgence; par 
construction, ils sont très sujets à capoter, ou a faire 
panache. Le fait est que presque tous les aéroplanes 
qui sont tombés autrement que dans les virages ont 
capoté ; nous venons de le voir plusieurs fois à Reims, 
et s'il n'y a pas eu mort d'hommes, c’est parce que les 
accidents se sont produits à très faible hauteur. 





En même temps que le défaut et le danger, j'ai depuis 
longtemps indiqué le remède à plusieurs aviateurs. Les 
observations si bien faites de M. Goupil me fournissent 
l'occasion d’insister ; elles donneront plus de poids à 
mes arguments. Je demande d’ailleurs que ceux-Ci 
soient renforcés par des observations nouvelles à faire 
par le Laboratoire des Recherches aérodynamiques, 
dont la création s'impose avec urgence. 


Les aéroplanes, lâchant avec raison le pauvre coef- 
ficient K, se sont lancés dans l'espace un peu à l’aven- 
ture. Cela ne leur à pas mal réussi, mais il est grand 
temps que des données scientifiques sérieuses viennent 
arrêter les malfacons et préparer la construction d’ap- 
pareils qui devront voler très économiquement et par 
suite très longtemps, avec une entière sécurité, dans 
une atmosphère même très agitée. 
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FOURNITURES SPÉCIALES POUR ARTICLES DE SPORIS 


Spécialités pour tennis, foot-ball, boxe, croquet DÉTAIL 


==—Ÿ Auguste BAILLEAU 
32, Rue de l'Entrepôt. 32 — PARIS 


Raquettes tennis en tous genres et tous poids. — Raquettes sur commande en 48 heures 
Kemises spéciales aux Membres de l'Aéro-(lub de France et de l’Automobile-Elub de France 
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BANQUE GÉNÉRALE 


L'INDUSTRIE AUTOMOBILE 


74, Boulevard Haussmann, ‘74 
Vente d’'aéroplanes de toutes marques avec grandes facilités de paiement. 
Demoiselles Santos-Dumont Moteurs DARRACQ (N° de 13 à 24) 


Concessionnaire exclusif des Monoplans HANRIOT 50 HP 
munis d’un chariot de sûreté. 


FUSELAGES DES PLUS SOIGNÉS ET DES PLUS ROBUSTES 


LIVRAISON UN MOIS APRÈS LA COMMANDE 


Tous ces modèles sont livrables après essai d'un kilomètre avee virage. 











Vient de paraître 
eee gen me cree 


109 L ANNUAL année 


ANNUAIRE-DICTIONNAIRE UNIVERSEL 


des 


INDUSTRIES AUTOMOBILE ET AÉRONAUTIQUE 


LR PEUR pis à 1e plus répandu 
S le imieus documenté 
PREMIÈRE ie ce 
ESSENCE : 12 francs 
DU MONDE à PARIS, 58, Rue de Monceau. — Téléph. 574-351 
°[N Mr 
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AÉROPLANE ‘ANTOINETTE IV ” 
Monté par M. LATHAM 


GRANDE SEMAINE D'AVIATION DE REIMS 


1e" Prix de l’altitude 135 mêtres, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2° Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE (154 kilomètres). 


5° Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2° Prix du Prix de Vitesse, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 






















M. Hubert LATHAM sur monoplan ANTOINETTE «a parcouru en vo. 
pendant la semaine de Reims : 


5GD9 Kkilométres 
RECORD DU MONDE DU MONOPLAN 


28, Rue des Bas-Rogers, PUTEAUX 





: 
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L'incidence des ailes d'aéroplanes sur leur trajectoire 
est assez faible : ordinairement de 5° à 12° ; pour les 
ailes courbes celte incidence étant délinie comme celle 
de la corde de l'arc, l'angle d'attaque sur l'arête avant 
est encore plus faible, à peine quelques degrès. Une 
brusque variation dans la direction du vent, causée 
par un de ces remous si redoutables qu'on rencontre 
a chaque instant, une panne du moteur, un arrêt trop 
brusque, peuvent rendre l'angle d'attaque nul et même 
négatif ; et le capotement devient inévitable si l'on 
ne fait à lemps une manœuvre judicieuse du stabilisa- 
leur ou du gouvernail horizontal. 


Un palliatif à celte situation dangereuse serait de dis- 
poser le gouvernail avant de telle sorte que, abandonné 
à lui-même, il se place toujours dans la position à 
monter ; 1l faudrait pour cela que son axe d'oscillation 
soit sur la tranche arrière ; la manœuvre ne serait pas 
plus difficile, mais un peu plus fatigante. 


Mais le vrai remède c’est la relevée du bord anté- 
rieur de l'aile. Contrairement à l'opinion de presque 
tous les aviateurs, cette relevée produira un accroisse- 
ment de vitesse de l’aéroplane en même temps qu'une 
meilleure sustentation. L'expérience de M: Goupil le 
prouve ; si j'avais sous la main la précieuse collection 
de l’Aérophile, je trouverais d’autres références à 
l'appui de cette assertion ; mais en voici des plus sé- 
rieuses : ; 

Tous les marins connaissent la fameuse voûte Nor- 
mand de l’'éminent constructeur du Havre. Ses tor- 
pilleurs ont les formes de l'arrière en voûte concave ; 
l'eau monte dans la voûte et l’hélice travaille dans les 
meilleures conditions {fig. 1). 
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Plottarson 


Fhotkarson 

















aile actuelle à 10° aile à l’avec relevée 3 20° 


Sur certains bateaux de rivière, ulilisés surloul -en 
Afrique, cette voûte est très accentuée, jusqu'à dépaséer 
beaucoup le niveau de l’eau au repos. En marche, l’eau 
monte dans la voûte et la remplit, de sorte qu’on voit 
travailler très efficacement des hélices de 1 m. 50 de 
diamètre, dans des rivières qui n'ont que 1 mètre ou 
même 0 m. 80 de fond (fig. 2). 

Certains torpilleurs de Yarrow ont un dispositif ana- 
logue pour naviguer par les petits fonds. 

[1 faut noter que la voûte est ouverte sur l'arrière 
et que ce n'est pas sa partie postérieure qui retient 
l'eau pour la remplir. Dans la concavité, il ne se pro- 
duit donc pas un vide — la montée de l’eau le prouve 
avec évidence. Dans l'air le phénomène ne se voit pas, 
mais il est le même et il se manifeste par une réaction 
qui justifie absolument cette proposition de M. Goupil : 
« Il est des formes de surfaces qui, par des incidences 
très faibles, presque nulles, donnent des réactions 
sensiblement égales et peut-être supérieures à la pres- 
sion à 90°, et avec une très faible valeur d’entraîne- 
ment ». 

Un des meilleurs monoplans que l'on ai vus à Reims 
— et dont un exemplaire a d’ailleurs capoté — vole 
sous une incidence moyenne très accentuée, certai- 
nement voisine de 16°; qu'on ajoute à l'avant des 
ailes de cet aéroplane, une relevée de 10° ou 15°, 
voire 20° sur une profondeur de 10 à 20 c/m (à l'Ins- 
litut Aérodynamique de fournir les chiffres précis), l'in 
cidence de l’aile pourra être réduite à 1° ou à 0°. 

On voit immédiatement que la résistance à l'avancée 
représentée par a b dans le premier cas, est æ& b' beau- 
coup moins grande dans le deuxième cas, d'où vi- 
tesse plus grande. On ne voit pas aussi bien que la 
sustentation est augmentée, mais cela est prouvé par 
l'expérience. Enfin on voit très bien que l'avancée pro- 
tège contre le panache (fig. a). 

L'appareil de M. MRateau construit par la Sociélé 


d'Etudes de Locomotion aérienne (Aérophile du 15 juin 
1909, page 266), bien qu'il ne soit pas parfait, permet- 
trait d'établir avec une approximation suffisante un 
bon tracé d'ailes avec relevée. 


. Pendant qu'on y sera, qu'on donne une bonne élas- 
licité à la partie postérieure de l'aile; celle-ci s'effa- 
cera davantage encore au profit de la vitesse sans que 
la sustentation soit diminuée. On réalisera du même 
coup un progrès iminense dans la stabilité et dans la 
maniabilité, partant dans la sécurité des aéroplanes. 

Mais cette nouvelle considération et beaucoup d'au- 
tres rentrent dans le cadre d'une étude beaucoup plus 
complète, partant de la mécanique de l'atmosphère ef 
aboutissant à l'explicalion satisfaisante du vol à la 
voile, que j'aurai peut-être le temps de mettre au net 
prochainement. 

Aviateurs, relevez Ie bord de vos ailes, vous ir@æ 
plus vite, vous ne manœuvrerez presque plus un gou- 
vernail que vous pourrez réduire ; vous réduirez aussi 
votre encombrement en diminuant l'empennage, vous 
marcherez facilement par grand vent, sans risquer de 
vous tuer ou de briser votre appareil. Relevez fran- 
chement, en commençant pas trop, et en attendant les 
données précises que vous fournira le Laboratoire de 
Recherches aérodynamiques dont vous devez inslam- 


ment réclamer la création immédiate. 
PiGEox-VOLE 





LA THÉORIE DU « VENT LOUVOYANT » 


À propos de la lettre de M. Thouveny ‘ 


Monsieur le Directeur de l’Aérophile, 


Je fais appel à votre amabilité pour vouloir bien in- 
sérer dans votre prochain numéro la lettre suivante, 
que M. le commandant Thouveny m'a aulorisé à pu- 
blier in exlenso : 


Vincennes, 10 septembre 1909. 
« Monsieur Alexandre Sée, Lille. 
« Mon cher camarade, 


« En me signalant qu'une phrase insérée dans ma 
note de l’Aérophile du 1" septembre, et relative au 
dépôt de votre. pL cacheté, vous paraissait pouvoir être 
défavorablement interprétée, vous m'avez demandé ,en 
termes des plus courtois d'ailleurs, de spécifier, dans 
une lettre destinée à être publiée, que cette phrase 
n'implique aucune critique en ce qui concerne la cor- 
rection de votre manière d'agir. 

« Je reproduis bien volontiers ici ce que je vous 
ai déjà écrit à ce sujet : si j'ai parlé des circonstances 
dans lesquelles ce dépôt s’est effectué, c'est parce que, 
pour des raisons qu'il n’est peut-être pas bien utile de 
détailler en l’état actuel du débat, j'ai été amené à 
croire à l'existence d'une indiscrétion ayant eu pour 
résultat de vous faire hâter l'envoi de votre étude, el 
sans laquelle, par conséquent, la queslion de priorilé 
n'aurail pu Se poser. à 

« Mais je ne puis loyalement vous attribuer une part 
de responsabilité dans cette indiscrétion, parce que je 
suis très porté à croire qu'elle s’est produite sous la 
forme d’un bref avertissement d’avoir à vous presser 
pour n'être pas devancé, sans indication des sources 
d'information permettant d'adresser cet avis, et sans 
renseignements sur le fond du sujet. “+ 21e 

« En ce qui concerne le dépôt du pli fermé, je n'in- 
crimine donc pas le bénéficiaire de cet avertissement, 
ainsi, du reste, que je l'avais déclaré spontanément à 
diverses personnes eb même dans les bureaux de l’Aé- 
rophile, bien avant la publication de mon arlicle. 

« Veuillez agréer, mon chér camarade, l'assurance 
de mes sentiments dévoués. 

« Signé: THOUVENY. » 
4 


Je remercie M. Thouveny de sa courtoise lettre. 
Je n’y ajouterai que peu de mots, car je considère 





) V. note da commandant Thouveny, Aéraphlle du 
l" septembre. 
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le débat comme tranché par ma dernière réponse 
(Aérophile du 15 juillet). 

Un simple avis d’avoir à me hâter, sans indication 
sur les sources d'information ni sur le fond du 
sujet, voilà qui serait une indiscrétion fort peu indis- 
crète, quand il s’agit d’une question aussi à l’ordre du 
jour. ‘ 

Mais je tiens à rassurer M. Thouveny en lui déclarant 
qu'il n’y a eu aucune indiscrétion ni aucun avertisse- 
ment, ni rien qui y ressemble, sous quelque forme que 
ce soit, ni venant de qui que ce soit. Voilà qui est 
net. J'ai très bien eu conscience, de moi-même, de l'uti- 
lité de prendre date sans tarder. 

J'ajouterai que mon pli cacheté a été, sur ma de- 
mande, ouvert dans la séance du 12 juillet. On peut 
donc en contrôler le contenu, que j'ai publié. 

Veuillez agréer, Monsieur le Directeur, avec mes re- 
merciements amticipés, l'expression de mes sentiments 
très distingués. 

ALBXANDRE SÉE 


A propos du vent louvoyant. — Nous reproduisons 
ci-dessous un passage de la note du CoMmanpaxr Tnou- 
VENY, parue dans l'« Aérophile » du 1* septembre, 
page 397, col. à, en l'accompagkant d'une figure qui 
aide à Le mieuæ comprendre : 


et Reprenons en partie la figure 20 (numéro du 
1°" juin 1909, fig. 20, p. 252) el traçons-y (voir figure ci- 
coritre) OT = V,,vitesse absoluc de l'oiseau, et OS—W.4 
vitesse absolue du vent moyen ; il est facile, par la 
construction du parallélogramme O E T S, de faire en 







moyenne 


Vitesse relative 





sorte que la vitesse relative moyenne correspondant à 
vuet W,, soit précisément OE = V ; si dès lors nous 
projetons la force OR;, non sur la vitesse relative V, 
ce qui est dépourvu de sens, mais sur la vitesse absolue 
V,, nous constatons que pour entretenir cette vitesse en 
surmontant les résistances rencontrées, le voilier dis- 
pose d’une force. retardatrice D —OK.... » etc... 





Curieuses observations de vol plané 


Nous publions donc ci-dessous, avec plaisir, les obser- 
valions de vol plané remarquablement précises, qu'a 
bien voulu nous adresser, de Dinard, M. J. Legrand, an- 
cien officier de marine et ingénieur civil fort eslimé : 


« Monsieur le directeur de l’Aérophile. 


« Je me permets de vous adresser une double obser- 
valion de vol plané par mouette ordinaire, à soumettre 
à l'éminent théoricien du vent louvoyant. 

« Le 13 septembre 1909, à 6 h. du soir, par brise de 
N.-N.-E. établie depuis la veille, mollissant, de force 
3 à 4 {échelle marine française) soit 7 mètres environ 
par seconde au maximum, sur le chemin qui fait le 
tour de la pointe extrême de Dinard, au nord de la 
cale, à 15 m. environ au-dessus de la mer, j'ai observé 
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une mouette qui a progressé à deux reprises en vol 
plané à une trentaine de mètres du chemin, au-des- 
sus de la mer et à une altitude un peu inférieure, puis 
un peu supérieure à celle de l'observateur. 


& 
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« Chacun de ces vols s'est composé de deux élé- 
ments : 1° un trajet au plus près ascendant, à faible 
vitesse (comparable à celle d’un homme au pas) sur 
100 mètres environ avec gain en altitude de 5 à 6 mè- 
tres ; 2° un virage en gagnant de la hauteur sans bat- 
tre des ailes, du côté du vent, et une passe grand lar- 
gue en mouvement ascendant, avec une vitesse et gain 
en altitude beaucoup plus grands. — Ces deux passes 
se sont effectuées à peu près parallèlement au chemin 
à la distance moyenne de 30 mètres déjà mentionnée 
{Voir croquis ci-contre). 

J'attribue aux expressions « au plus près » et « grand 
largue » un sens bien précis en ma qualité d’ancien 
officier de marine, et la comparaison s’'imposait d’au- 
tant plus que des canots sous voiles circulaient dans le 
voisinage sous ces allures. Comme je l’ai déjà indiqué, 
la manœuvre a été recommencée quelques minutes plus 
lard une dernière fois. La brise, sur la mer, ne jouait 
pas sensiblement en direction. L'oiseau avait à inter- 
valles éloignés et irréguliers quelques légers mouve- 
ments des ailes coïncidant avec de légers coups de 
roulis dans le cas d’une augmentation ou d’une dimi- 
nution du vent. » J. LEGRAND 


Nolre collaborateur M. Alexandre Sée, après avoir 
pris connaissance des intéressantes observalions de 
M. J. Legrand les fait suivre des considérations sui- 
vantes : 


« Je remercie M. Legrand de l'honneur qu’il me fait 
en voulant bien me soumettre son observation. 

« Le trajet ascendant de l'oiseau s'étant prolongé sur 
une centaine de mètres à la vitesse d'un homme au 
pas, c’est-à-dire pendant environ une minute, la théo- 
rie des montagnes russes (V. Aérophile du 1°" juin, 
page 244), ne peut pas être invoquée. 

« Si l'oiseau était à une trentaine de mètres du che- 
min, il devait se trouver sensiblement au-dessus de la 
pente de la falaise, tant à l'aller qu'au retour, et par 
suite, bénéficier du vent ascendant qui suivait le profil 
de la falaise. 

« L'oiseau pouvait, en outre, s'aider des changements 
de direction du vent quand il s'en produisait, ce qu'in- 
diquent les mouvement irrégulers de roulis signalés 
par l'observateur. En résumé, tout comme le busard 
observé par Langley au-dessus de i’aqueduc du Poto- 
mac (V. Aérophile du 1° juin 1909, p. 243, col. 2), l'ol- 
seau à utilisé à la fois l'ascendance et le louvoiement 
du vent. 

ALEXANDRE SÉE 
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Le dinigeable La République en reconnaissance aux manœuvres du Bourbonnais 


Le ‘République aux Manœuvres 


Grace à l'activité déployée par le génie, préposé, 
aveg le concours de M. Julliot, aux travaux de répara- 
lion du dirigeable République, le superbe aéronat se 
trouvait en mesure de prendre part aux manœuvres. 

Le 13 septembre, il effectuait sa première sortie de- 
puis son accident. À 6 heures et demie du matin, le 
liépublique était amené hors de son hangar. Après quel- 
ques essais de moteur et quelques essais d’appareillage, 
le lemps, quoique couvert et pluvieux, ne paraissant 
pas tontefois trop défavorable, on décide une ascen- 
sion 

Le commandant Bouttiaux, ainsi que les capitaines 
3ois et Marchal, montent dans la nacelle. Le République 
s'élève lentement. 

Le dirigeable, Gps avoir fait un tour complet autour 
de la plaine, continue ses évolutions. 

Une heure après son vol de réglage, le dirigeable Ré- 
publique en a accompli un second, emportant à bord, 
un plus des officiers du génie, un officier de l'état- 
major. 

Le République s'est dirigé sur Saint-Gérand ; puis, 
après plusieurs évolutions, est revenu, trois quarts 
d'heure après, atterrir et rentrer dans son hangur. 
Tout s’est admirablement passé. 


«Pnolo Brarger). 


Le République est à neuf et l'accident n’est plus 
qu'un souvenir. 

Les grandes manœuvres du Bourbonnais sont main- 
tenant termirées. Mais, avant que les échos de ces opé- 
rations se soient éteints, il n’est pas inutile de revenir 
ua peu sur le rôle qu'a joué notre dirigeable militaire 
dans cette première tentalive d'utilisation pratique. 

Ce rôle, le commandant d’une des armées en pré- 
serice l'a résumé en quelques mots, au cours de la cri- 
tique faite par le généralissime. Le général Goirand 
reconnut, en effet, que le Hépublique lui avait été très 
utile, en lui dévoilant, notamment, le dernier jour, les 
projets de son adversaire. 

La preuve est donc faile des services qu'on peut alt- 
tendre des dirigeables, en temps de guerre. 

Une autre constatation s’ impose aussi, celle de remar- 
quer la façon brillante dont s’est compor(é le RG 
blique. Remis en état avec la célérilé que l'on sait, 
sest trouvé prêt à accomplir tout ce qu'on lui a 2 
mi snne après une seule sortie d'essai. 

Il a évolué à de grandes allitudes, par temps clair el 
par brouillard intense. Il a marché à allur: ralentie 
quand les nécessités de son rôle d'éclaireur l'ont exigé; 
il a été très vite quand il a dû fuir la cancrrade. Le 

Panhard du République a prouvé qu'il n'élail pas de 
te que ses qualités de souplesse, de régularité, de 
robustesse, ne lui permissent d’aflronter victorieuse- 
ment. 
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Les prochains « Clément-Bayard » 


« L'avenir esi aux gros ballons. » Celte opinion de 
Julliot est corroborée par les voyages du Zeppelin, qui 
doit à sa jauge importante plus qu'à ses qualités lech- 
niques de détenir les records du monde de durée et de 
distance. Je pense, toutefois, que des ballons transpor- 
lables et démontables et de haute vitesse comme les 
Zodiac, peuvent rendre, malgré leur cube modeste, au 
point de vue militaire et sportil, des services de premier 
urdre car ils peuvent être amenés en lous temps aisé- 
ment et sans aucun risque « à pied d'œuvre ». 

Quoi qu'il en soit, voici encore un constructeur fran- 
cais, M. Clément, qui s'oriente délibérément du côté des 
gros cubes, ce qui nous permettra de metlre en évi- 
«lence, à jauge comparable, les avantages des modèles 
français à surpression intérieure sur les modèles alle- 
inands à lourde et encombrante carcasse rigide. 

M. Clément achève, en effet, en ce moment, en vue 
du voyage de France en Angleterre, un dirigeable Clc- 
iment-Bayard de S0 m. de long et 7.000 m°, à 2 moteurs 
de 150 chx chacun actionnant une hélice de 6 m. 
de diamètre tournant entre la nacelle et l'enveloppe. 
la partie mécanique et la nacelle de cet engin sont 
terminées. 

En conslruction également, un Clément-Bayard de 
7.000 m', doté de deux groupes moto-propulseurs 
utilisant ensemble 500 chx et qui sera capable de faire 
65 kil. à l'heure de vitesse propre, allure que les Zep- 
pelin de 12.000 et 14.000 m° sont loin de réaliser. 


Essais du « Liberté ». 


Le 19 septembre. le dirigeable Liberlé fail une as- 
cension de cinq Eeures, au-dessus de la Seine, entre 
Vernon et Mantes, durant laquelle il soutient une vi- 
lesse moyenne de 45 kilomètres à l'heure. Le 20, il est 
soumis à une épreuve plus importante et plus cen- 
cluante encore. À 8 heures du maliü, le moteur Panhard 
du beau dirigeable a été mis en marche. Toute la jour- 
née les hélices ont tourné, et l'expérience a été arrêléc 
à 6 heures du soir seulement, c'est-à-dire après dix 
heures de marche ininterrompue. Aucun organe de 
l'aérenat n'a souffert, ce qui prouve, mieux que Lous 
les commentaires, l'excellence du nouvel engin dont 
notre armée va être dotée. 


La catastrophe du “RÉPUBLIQUE ” 


Après avoir donné, au cours des manœuvres du 
Bourbonnais, l'éclatante démonstration des services 
qu'il pouvait rendre en- temps de guerre, le dirigeable 
militaire République était parti de Lapalisse le sep- 
tembre pour regagner par voie aérienne son port d'at- 
tache de Chalais-Meudon. Au cours de ce voyage de 
retour, conclusion du premier essai d'application di- 
recte des aéronats à l’art militaire que l'on ait tenté 
jusqu'à présent, une horrible catastrophe a détruit le 
grand croiseur aérien, anéanti son vaillant équipage 
ct plongé la nation dans le deuil. 


Nous résumons Waprès le poignant récit de notre 
confrère Robert-Guérin, du Malin, le seul journaliste 
parisien qui ait assisté au drame, la derniere et tra- 
gique étape du dirigeable République. 

À la fin des manœuvres du Bourbonnais, République 
avait regagné son hangar provisoire de Rosières, pres 
Lapalisse, avec son équipage composé du capitaine du 
génie Marchal, commandant de bord, de son second, 
le lieutenant du génie Chauré et des adjudants-méca- 
niciens Vincenot et Réau qui constiluaient une des 
deux équipes du ballon, l'autre étant commandée par 
le capitaine du génie Bois. Les autorités militaires 
avaient laissé au capitaine Marchal la faculté de rame- 
ner son ballon par chemin de fer, mais confiant dans 
les qualités de son engin et désireux de donner à la 
belle campagne d’expériences militaires une conclusion 
pleinement probante, le vaillant officier tenait à rentrer 
par voie aérienne. Tout au plus, prévoyait-il, en cas de 
difficultés trop grandes, une escale en cours de roule. 

Pendant quelques jours, les conditions météorolo- 
giques demeurèrent nettement mauvaises. Le 25 sep- 
tembre, elles semblèrent plus favorables. Après un 
essai du moteur qui marchait à merveille, et quelques 
explorations atmosphériques au moyen de ballons-pi- 
lotes, République partait à 6 h. 45, monté par le capi- 
taine Marchal, le lieutenant Chauré, les adjudants Réau 
et Vincenot, et se dirigeait vers Moulins en se guidant 
sur Ja route nationale. 

Trois automobiles suivaient; l’une montée par le 
lieutenant aérostier Tixier et deux sous-officiers du 
génie ; l'autre encombrée de cordages et de cordes qui 
eussent pu être utilisés en cas de besoin; la troisième 
emportait les envoyés spéciaux du Matin. 





Première sortie à Moisson du dirigeable La Liberté. Longueur 65 mètres, jauge 4.200 m%, maître couple 12 m. 5 de diamètre. 
Ballonnet à air à trois compartiments. Equilibreurs biplans d'altitude à l'avant de la nacelle entre la nacelle et la plateforme 


Moteur 120 chevaux. — A, armature de plateforme. — B, poutre de queue de section cruciale, — G, gouvernail de direction. — 
Q, quille de plateforme. — N, nacelle. — C, conpe-vent. — D, équilibreurs ou gouvernails biplans d'altitude. — R, réservoir 


d'essence dans la quille pyramidale de nacelle (Photo Hol). 
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L'Aéraplane RÉP 2 bis gagnant à Buc le 3° Prix des 200 mètres 
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En haut : Le République au départ. En bas : l'équipage de République tué dans la catastrophe du 25 septembre 1909: 1. Adjndant 
Réaux ; 2. Adjudant Vincenot ; 3. Lieutenant Chauré; 4. Capitaine Marchal. (Photos Rol). 


A 35 ou 36 kilomètres à l'heure, le République file vers 
Moulins, épousant le coude que forme la route vers 
Varennes-sur-Allier. 

Après Varennes, léger brouillard à l'horizon. Le capi- 
laine Marchal se tenait toujours sur la gauche de la 
route, évitant le plus possible de passer au-dessus de 
petits bois. Les paysans sortent de leurs maisons, 
acclamant le beau dirigeable. 

Un peu avant le village de Saint-Loup, Le République 
franchit la route, puis tout à coup le mouvement de 
rotation des hélices s’atténue ; un jet d’eau sort en 
éventail de la nacelle. Les hélices cessent de tourner. 
On croit à une panne ; mais c’est une fausse alerte. 
Les deux propulseurs reprennent leur marche et Le 
République repart vers Moulins. Après Saint-Loup, des 
nuées l’assaillent ; de temps en temps, une partie de 
l'enveloppe disparaît dans la brume légère. 

Le voyage se poursuit dès lors sans incident jusqu’à 
Moulins où la population avertie acclame l'équipage qui 
salue de la main et du képi. 

Moulins était passé à huit heures trente. Le diri- 
geable, que faisait légèrement dériver un vent faible 
du nord, prit la droite de la route de Nevers. Il voguait 
vers Trévoil et Villeneuve, lorsque la catastrophe sur- 
vint à huit kilomètres de Moulins, près de la borne 7,3. 





Le ballon passait au-dessus de la propriélé du comte 
de Chabannes-la-Palice, à Avrilly, lorsque soudain il 
donna de la bande de droite à gauche, puis se Te- 
dressa dans un mouvement brusque du gouvernail. 

« Quelques secondes après, dit Robert-Guérin, nous 
vimes quelque chose sauter de la nacelle, briller au 
soleil et accrogcher l'enveloppe. La scène d'horreur se 
produisit. ; : 

« Une des pales de l’hélice droite de la nacelle venait 
de se détacher ; comme un rasoir, elle avait coupé, en- 
tamé l'enveloppe, et sous la poussée de l'hydrogène qui 
venait de trouver une issue, il se fit une énorme déchi- 
rure par laquelle tout le gaz, sous pression, s’'échappa. 

« Dans un mouvement vertigineux, comme une énorme 
flèche, le ballon piqua droit vers terre par l'avant. 

« Je me trouvais à trois cents mètres de l'accident et 
je ne vis, dans un moment d’oppression, d'épouvante, 
que la chute fantastique de la nacelle entraînant avec 
elle une enveloppe flasque. J'entendis s'écraser sur le 
sol, dans un bruit épouvantable, dans un flot de pous- 
sière. toute la charpente du dirigeable que recouvrit 
immédiatement le ballon formant déjà un linceul de 
mort. » ; 

Un silence pesant, succéda à celle chule d'environ 
200 mètres de haut. De l’auto militaire les cordiers 
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bondissent et commencent à couper les cordes pour sou- 
lever l'enveloppe. Du château d’Avrilly, le comte de 
Chabannes et M. Jean Maugué, spectateurs de la catas- 
lrophe, accourent avec des équipes d'ouvriers qui 
viennent prêter main-forte. La seconde auto militaire 
amène le lieutenant Tixier sur le lieu de la catastrophe. 
Par une ironie du sort le lieutenant venait d'adresser un 
félégramme au pare de Chalais annonçant que loul 
allait bien. 


ERNVienec Fe : 
Ÿ . 4 Bacs du Republique 


NET Château d'Avrilly À 
“ F À Trévo/ > 
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La dernière étape du dirigeable République 


On se hâte de lacérer l'enveloppe sous laquelle la 
nacelle était ensevelie, et ce fut une vision d'horreur. 
La nacelle projetée par l'avant et la plate-forme, ne sont 
plus qu'un eïifroyable chaos, un enchevètrement de 
lubes d'acier, de fils, de câbles de cordages, de pièces 
de métal, la transmission de l’hélice de droite est fichéc 
en terre ainsi que la béquile pyramidale d'atterrissage 
enfoncée dans le bas-côté de la route. 

De ce monceau de débris on dégage avec peine le 
corps du lieutenant Chauré, qui porte une blessure à la 
lète et dont la cuisse gauche est déchiquetée. Le capi- 
laine Marchal est étendu les bras en croix, la woîte crà- 
nienne défoncée par un débris de tubes. Il fallut em- 
ployer un cric pour dégager les cadavres des adju- 
dants-mécaniciens Réau et Vincenot, broyés sous le 
moteur. Le docteur J.-B. Buvat de Nevers ne put que 
constater les quatre décès. 

Par les soins du lieutenant Tixier, du comte de Cha- 
bannes et de M. Maugué les dépouilles mortelles des 
malheureux passagers du République sont transportées 
dans un pavillon du château d'Avrilly, bientôt trans- 
formée en chapelle ardnte. 


Coïncidente poignante, la nouvelle de la catastrophe 
parvint à Paris au cours de l'inauguration officielle de 
l'Exposition aéronautique, causant une indicible émo- 
lion, qui trouva son écho dans la France entière et 
même hors de nos frontières. 

Nos lecteurs connaissent les émouvantes manifesla- 
liuns de la douleur nationale : la promotion posthume 
dans l’ordre de la Légion d'honneur des quatre héros 
du République. l'imposante cérémonie de la levée des 
corps le 27 septembre à Moulins. les funérailles natio- 
nales de Versailles auxquelles assista, le 28 septembre, 
une assistance immense et recueillie. Le général Brun. 
ininistre de la Guerre, M. Briand, président du Conseil 
des ministres, M. Millerand, ministre des Travaux pu- 
blics, M. Sarraut, sous-secrétaire d'Etat, représentant 
le gouvernement, suivaient le cortège avac de nom- 
breuses délégations militaires, les officiers étrangers, 
los déléguée de l'Aéro-Club de France MM. Jasques Bal- 
san, Léon Barthou, Henry Deutsch de la Meurthe, 









l'équipage du dirigeable Liberlé avec M. Juchmès, el 
des représentants de nombreuses sociétés militaires ou 
civiles. Mgr. Gibier, évêque de Versailles, présidait à la 
cérémonie religieuse, entouré de tout son clergé. 

Au cimetière MM. Brayet-Reviron, maire de Versailles, 
le lieutenant-colonel Talin du 1* génie, H. Deutsch de 
la Meurthe au nom de l’Aéro-Club de France et des 
associations aéronautiques, Berteaux, président du 
Conseil général de Seine-et-Oise, le général Brun, mi- 
uistre de la Guerre ont prononcé des allocutions émues. 

La France entière s’est associée à l'hommage suprême 





Le capitaine Marchal (Pholo Etranger). 


rendu aux morls du République. Par les soins du gou- 
vernement, un monument sera élevé sur le lieu de la 
catastrophe. 11 perpétuera le souvenir de ces soldats 
qui, sans intérêt d’argnt, sans rechercher même à la no- 
toriété ou la gloire, sont morts au service du pays el 
de la science, accomplissant dans sa simple grandeur 
le devoir militaire. 


Les causes de la catastrophe. — Il est certain aujour- 
d'hui, que la gatastrophe est due à la rupture d'une 
branche de l’hélice de droite; le fragment arraché 
a été retrouvé à cent mètres du ballon, encore recou- 
verte de lambeaux de tissu caoutchoutés arrachés à 
l'enveloppe. Les hélices du République placées de part 
et d'autre de la nacelle et commandées par pignons 
d’'angles étaient on le sait formées d’une pale en tôle 
d'acier rivée sur un bras en tube d'acier. 

Le général Roques, directeur du génie, au Cours de 
son enquête a fait les constataions suivantes < 

L'examen des pièces a démontré que le tube d'acier 
qui relie la pale au moyeu présentait deux brisures très 
distinctes la première s'est produite à l'intérieur, 
dans la contre-bague : c'est celle qui a déterminé le ter- 
rible accident ; l’autre survenue peu après, provo- 
quée par la première, qui a causé la torsion de la tige 
contre le bord de la contre-bague, dont le grain est très 
fin. 

Lorsque la première rupture à l'intérieur de la contre- 
bague est survenue, le bras de la pale n'étant plus 
assez fort pour supporter la traction qui lui était im- 
posée, il s'est produit un fort mouvement oscillatoire 
de la pale, qui a déterminé la brusque 









cassure. 
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La catastrophe du dirigeable République. — 1. Les travaux de déblaiement. — 2. La levée des corps des victimes à Moulins; le 
cortège. — 3. Aspect des débris du ballon au bord de la route. — 4. Vue de la nacelle montrant la disposition des hélices. — 


5. L'hélice dont une pale arrachée en pleine marche à causé l’accident. (Photos de Branger à Paris et de Rol à Paris.) 


ŒL 
NRA 
De APTE 
Vue de la nacelle du République montrant la forme et la disposition des hélices, À bord, ce jour-là, de gauche à droite : le lieute- 
nant Lenoir, le commandant Voyer, le capitaine Marchal (derriere le précédent), l’adjudant Vincenot, l'adjudant Réau et deux 


autres sous-officiers mécaniciens. (Photo Rol.) 
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En ce qui concerne la chute de l'aéronat, elle s’est 
produite par l'arrière de la nacelle, le moteur écrasant 
les deux mécaniciens, et les pilotes venant se briser 
le crâne sur le moteur. L'examen du moteur ne laisse 
aucun doute à ce sujet. Notre confrère Robert Guérin, 
témoin oculaire, maintient néanmoins que la chute a eu 
lieu par l'avant. 

Contrairement à ce qui avait été dit, il n'y avait pas 
de paille. La rupture est due à la fatigue moléculaire âu 
métal, causée par les vibrations. Il y a là en effet avec 
les hélices mélalliques, surtout quand elles tournent, à 
grande vitesse comme celle du République qui faisaient 
S00 à 900 tours, un danger d'autant plus terrible qu'au- 
cun symptôme avant-coureur ne vient le signaler. On 
sait que le Patrie, frère aîné du République, eut aussi 
le 26 octobre 1907 un accident d'hélice. Par bonheur, la 
pale détachée ne toucha pas l'enveloppe et vint tomber 
dans la cour d’une briqueterie à Issy. 


Faut-il donc renoncer aux hélices métalliques, ou 
tout au moins, ne les faire tourner qu’à vitesse plus ré- 
duite ? Faut-il adopter les hélices en bois moins sujettes 
aux ruptures ? Faut-il renoncer aux petites hélices tour- 
nant vite et les remplacer par de grandes hélices tour- 
nant lentement? Doit-on substituer au métal, le bois 
qui à fait ses preuves dans les propulseurs aériens, 
pratiquement exempt des maladies moléculaires qui 
peuvent affliger nos aciers les plus perfectionnés, et qui 
dans tous les cas révèlent toujours leur fatigue par quel- 
que fente ou quelque symptôme apparent? Un propul- 
seur composé de plusieurs pièces peut toujours devenir 
dangereux, par suite d’un assemblage ou d'un mon- 
lage défectueux, ou d’un déréglage qui peut passer ina- 
perçu. Une hélice en bois formant un bloc mis en 
forme, une fois pour toutes, comme celles de Chauvière, 
est bien séduisante. Quel que soit le moyeu adopté, 
les risques de rupture d'hélice doivent être rendus 
pratiquement négligeables. 


Il sera bon néanmoins de prévoir l'accident impos- 
Sible. Le Zeppelin-111 a reçu plusieurs fois et notamment 
dans son dernier voyage à Berlin, des débris de ses 
hélices à travers le corps. La répartition du gaz en Com- 
partiments étanches a limité le dommage et le grand 
croiseur allemand a pu continuer à flotter avec 2 alvéoles 
vides de gaz sur les 17 qu’il comporte. Sans doute, cela 
a dû amener quelques troubles dans l'équilibre de l’'en- 
£in, mais du moins évite-t-on ainsi la chute brutale 
qui vient de faire 4 victimes. Le Zeppelin put même con- 
tünuer à manœuvrer, car son armature rigide assure la 
permanence de la forme de la carène. 

Si nous conservons nos dirigeables sous pression qui 
présentent incontestablement l'avantage d'une utilisa- 
tion meilleure, nous ne pouvons songer à leur assurer, 
en cas de déchirure, ce dernier avantage. Mais la divi- 
sion et la répartition de la masse gazeuse en plusieurs 
compartiments convenablement agencés leur permet- 
trait de ne pas s’entr'ouvrir et se vider d’un seul coup 
à la moindre éraflure et de conserver assez de force 
ascensionnelle pour enrayer la chute. 


Quoi qu'il en soit la catastrophe d'Avrilly, ne doit 
pas nous faire abandonner la lutte pour la conquête 
de l'atmosphère. Comme l'Allemagne au lendemain du 
désastre d'Echterdingen, la France entière veut arriver 
à la solution complète du problème, quoi qu'il en coûte. 

Notre confrère Le Temps, a ouvert avec l'autorité qui 
lui appartient une souscription nationale, dont le sue- 
cès s'annonce grandiose. Les fonds serviront après un 
prélèvement pour les familles des victimes à remplacer 
le dirigeable et à doter aussi le pays de nouveaux 
aéroplanes. 

Nous apprenons en dernière heure, que MM. Lebaudy 
offrant à l'Etat, en remplacement du République qu'ils 
avaient construits et qui fit ses preuves avant de dis- 
paraitre, un nouveau croiseur aérien, muni des perfec- 
tionnements suggérés par l'expérience et comportant 
toutes les modifications que demanderont les autorités 
Militaires. M. Spiess, inventeur dès 1873 d'un diri- 
geable rigide fort analogue au Zeppelin fait de même. 

Ainsi le terrible événement d’Ardilly n'aura pas été 
inutile. 11 aura fait germer de nouveaux dévouements, 
stimulé de nouvelles recherches, provoqué de nouvelles 
expériences, hâté la constitution d’une flotte aérienne 
de dirigeables et d'aéroplanes qui se poursuivait avec 
trop de lenteur, achevé de donner conscience au pays 
d'une de ses plus pures gloires et de l'intérêt vital que 
présente pour lui la locomotion aérienne. L. LAGRANGE 


Les Dirigeables Allemands 


Le Zeppelin Hi, (De notre correspondant de Ber- 
lin). — Me trouvant en vacances, je n'ai pu vous 
envoyer la relation du voyage du Zeppelin IT à Berlin 
et de ceux qui suivirent. Avec plaisir, j'ai vu dans le 
numéro du 15 septembre que vous aviez pu avoir des 
renseignements exacts. Voici, néanmoins, quelques dé- 
tails complémentaires expliquant les pannes nombreuses 
qui ont caractérisé le voyage à Berlin. 

Lors du grand raid du Zeppelin 11, Friedrichshafen- 
Bitterfeld-Gôppingen, l'empereur Guillaume II avait ex- 
primé à Zeppelin, le vœu de pouvoir le recevoir à Ber- 
lin et dédommager ainsi les Berlinois de leur attente 
déçue de la Pentecôte. Puis l'empereur fixa lui-même 
la date au ?8 août ; l'heure même fut, par la suite, 
lixée à 4 heures et demie environ, et le programme 
ainsi que la route à suivre au-dessus de Berlin, etc. 
Une chose manquait, c'était le ballon ! Se 

A Friedrichshafen, on se piqua d’amour-propre d'être 
prêt à la date voulue ; on n'eut pas le temps d'essayer 
suffisamment. Les usines Daimler avaient à livrer deux 
moteurs de 150 chevaux qui, eux aussi, ne furent prêts 
qu'au dernier moment ; à l'essai au banc, ils ne don- 
naient que 130 chevaux environ ! Bref, on fut prêt à 
prendre l'air, le 25 août. Une ascens®n d'essai eut lieu 
le jour même, et dura deux heures et demie, de 3 heures 
et quart à 5 heures trois quarts. cr 

Le Zeppelin 111 est semblable à son prédécesseur 
prisme à 16 faces, 136 mètres de long, 13 mètres de dia- 
mètre, 15.000 mètres cubes contenus dans 17 alvéoles ; 
cheminée d'ascension pour faire le point. Les gouver- 
nails borizontaux et verticaux sont les mêmes ; seul 
l'empennage vertical est supprimé. Toul autour de l’en- 
veloppe, court, dans le sens de la longueur, une bande 
d'étoffe de 0 m. 15, qui pend et a pour but de servir de 





Le Zeppelin IT au-dessus du terrain de la Zeppelin Luftschift- 
bau G.m. b, H. Il est monté avec 4 hélices à ? branches, les 
hélices d'avant actionnées par engrenages, celles d’arrière par 
courroies. Au fond, le nouveau hangar et les ateliers de cons- 
truction mécanique. 


gouttière (cette bande d'’étoffe est très visible sur toutes 
les nhotos). Les deux moteurs donnent 130 chx. au lieu 
de 150 chx chacun ; la transmission n’a plus lieu par 
pignons d'angle, mais par poulies et courroie d'acier 
enfermée dans un carter. Les propulseurs sont à deux 
branches flexibles, d’un diamètre un peu supérieur à 
ceux du Zeppelin 11. 

Ce n'est donc principalement qu’au manque de temps 
et d'essais consciencieux de mise au point que l'on doit 
attribuer le bris de trois propulseurs et de cylindres de 
moteurs. À Bülzig, comme le support de l’hélice droite 
avant élait aussi démoli, on démonia l'autre aussi ct 
on ajusta les montants et propulseurs du Zeppelin 11 
que le ministre de la Guerre avait fait venir aussitôt 
de Cologne. De sorte que le Zeppelin III repartit avec 
deux hélices à trois branches entrainées par pignons 
d'angle et deux hélices à deux branches mues par cour- 
roie d'acier. — De Bülzig à Bayreuth, le vent d'ouest 
génait la marche. De Nüremberg à Friedrichshafen, le 
vent N.-0. et N.-N.-O. était plus favorable. 
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Le 4 septembre, le Zeppelin 111 emporta, dans les six 
ascensions qu'il entreprit, quatre-vingt-dix passagers, 
sans tenir compte de l'équipage. 

Je me trouvais à Friedrichshaïen et j'ai suivi les ex- 
périences. Deux changements de passagers eurent lieu 
sur le lac de Constance, les {rois autres sur le terrain 
de la Zeppelin Luftschiffbau G m. b. H. dans le Riedler 
Park. Les atterrissages se font très vite et sûrement ; il 
est vrai que les équipes sont bien entraînées. Arrivée 
par S0 ou 100 mètres, pointe au vent, les gouvernails de 
profondeur fortement obliques, et l'avant surchargé ; 
plus bas, on arrête un moteur, le ballon est à environ 
40 mètres et descend toujours, on jette de l'avant une 
amirre et on arrête le deuxième moteur ; l'amarre est 
saisie et fixée à un anneau dans le sol ; les amarres av 
la nacelle avant sont saisies. On diminue la surcharge à 
l'avant, le système devient horizontal, les cordes de la 
nacelle arrière sont saisies et le tout est descendu. L2 
tout se passe en moins de temps qu'il n’en faut pour 
l'écrire. 

Le 8 septembre le Zeppelin III commence ses expé- 
riences de télégraphie sans fil. 

Le 9 septembre, le roi de Saxe fait à bord du Zeppe- 
lin III Aux ascensicns d’une et de deux heures. Très 
satisfait, le roi distribue au comte et à ses aides, plu- 
sieurs insignes. 

Le 11 septembre, à 4 h. 40 du malin, départ de Man- 
zell pour Frarefort-sur-Mein. Pilote : ing. Dürr : aides : 
le jeune comte Zeppelin, neveu de l'inventeur ; un ingé- 
nieur, deux aéro-Capitaines et quatre mécaniciens ; par 
un léger N.-0. Constance (5 kil.), à 5 h. 15 ; Bâle (135 k.} 
à 7 h. 50 ; Fribourg-en-Brisgau (190 kil.), à 9 h. 30. Une 
dépêche, jelée du ballon, dit que par suite du vent 
contraire et de l'échauffement du gaz qui oblige à mar- 
cher en oblique, la pointe avant abaissée, la vitesse est 
réduite. — En vue de Strasbourg, vers 11 heures et 
demie ; Kehl (260 kil.), à 12 h. ; Baden-Baden (285 kil.), 
à 1 h. 1/4. Carlsruhe (320 kil), où se trouve l’empereur 
Guillaume II, est atteint vers 2 h. 30. Peu après, un cy- 
lindre du moteur arrière éclate. Après une réparation 
provisoire et remise en marche, un coussinet du même 
moteur coule, ce qui oblige à ne continuer qu'avec un 
moteur. Mannheim (370 kil.), vers 5 h. 3/4 ; le vent ne 
gêne plus tant et est plutôt favorable et on atteint 
Francfort-sur-Mein (450 kil.), vers 9 heures et demie du 
soir. Atterrissage sur le terrain de l'Ila à 9 h. 50. 

Ce voyage prouve à nouveau combien il est avanta- 
geux de disposer de plusieurs moteurs : si l’un panne, 
on peut continuer sa route, plus doucement, il est vrai, 
mais on atteint son but. 

Le 13 septembre et les jours suivants, le Zeppelin 111 
entreprend plusieurs ascensions avec passagers ; parfois 
même ce sont des excursions en compagnie du Parse- 
val III ; ou bien on se rencontre en route et l'on rentre, 
en bons camarades, ensemble. 

Sur l'invitation de l'empereur de venir aux grandes 
manœuvres, le Zeppelin III quittait Francfort le 17, vers 
2 heures et demie du matin, et après avoir remonte ;m 
vallée du Mein, arrivait à 8 heures et demie à Walldürn 
fenviron 110 kil.). Descendu en plein brouillard pour se 
reconnaître, on se heurte, en remettant les moteurs en 
marche, à une colline couverte de forêts ; on jette tout 
le lest, des bidons, et tout ce qu’on peut pour échapper 
sans pouvoir empêcher que l'hélice droite d’arrière ne 
se prer ne dans un chêne qui brise le propulseur et ses 
supports, ainsi que les carters de la courroie d'acier ; la 
quille arrière fut aussi endommagée. Allégé, le Zeppe- 
lin III bondit à environ 1.900 mètres, où il perdit beau- 
coup de gaz. Arrivée à Franciort, vers 5 h. 1/4. Le so- 
leil baissait, le Zeppelin II] tombait et l’utlerrissage eût, 
été dur si, à environ 5 mètres du sol, cinq passagers 
n'avaient sauté à terre, sans se faire trop de mal. 


* 
xx 


Entre temps, le Parseval II continue ses excursions 
avec passagers presque journellement et s’octroie tous 
les prix pour dirigeables que les villes voisines de 
Francfort : Mayence Wiesbaden. Nauheim-les-Bains, 
Darmstadtf, etc, ont offert pour atterrissage sur leur ter- 
ritoire, ou pour le plus grand nombre de visites, etc. et 
cela sans faire grand bruit. car le cœur du peuple alle- 
mand ne bat que pour le géant d'aluminium, et, pour 
les « Zeppelin », la presse quotidienne n'a jamais assez 
d'encre ! 

Le 15 septembre, vers 5 heures, on sortait le Parse- 
val III et un collégien s'élant trop approché, malgré les 


reniontrances du personnel, eut le pied pris dans une 
amarre et fut enlevé la tête en bas, à près de 200 mètres 
de haut. Ayant réussi à se cramponner à un deuxième 
cordage, il put se maintenir près d'un quart d'heure 
jusqu'à ce que le ballon eût atterri à nouveau sur le 
terrain de l’Ila. Le jeune homme en fut quitte pour la 
peur, mais la leçon, bien que rude, profitera certaine- 
ment. 

En sortant le Parseval 111 de son hangar, le 18 sep- 
tembre, un coup de vent poussa l'enveloppe sur une pa- 
roi, ce qui l’endommagea et força à dégonfler. 


* 
X x 
Le dirigeable Clouth a fait plusieurs asc2nsions, dont 
quelques-unes d'environ une à deux heures. 


Le 23 août, à peine était-il au-dessus de la ville que. 
probablement perdant du gaz, il descendit dans une 








Le dirigeak.e inilitaire Clouth à l'Exposition de Francfort. 
Construction et tissu de Franz Clouth de Cologne-Nippes. 


rue et perdit peu à peu sa forme. Après avoir jeté tout 
le lest, il se releva pour retourner vers l'Ila, où l’on ne 
put saisir son guide-rope, de sorte que le ballon fut 
entraîné jusque dans un champ voisin où il atterrit. 

x 

x * 

Le Gross-Il, après avoir terminé ses expériences de 
télégraphie sans fil, a été dégonflé et expédié, ainsi que 
le hangar démontable, par voie ferrée à Schwâbisch- 
Hall, en Wurlemberg, en vue des manœuvres impé- 
riales. 11 fit, le 11 septembre, deux ascensions d'essai 
satisfaisantes. 

Le 13 septembre, par temps pluvieux, il était allé en 
reconnaissance à une quarantaine de kilomètres et avait 
télégraphié ses observations, quand il fut surchargé 
par la pluie et, planant très bas, se prit dans un arbre. 
Plusieurs tiges métalliques furent faussées ; provisoire- 
ment réparé par les aérostiers, il regagna le jour 
même son hangar. 

Le 15 septembre, il repartait et fit plusieurs recon- 
naissances utiles près de Mergentheim, à une cinquan- 
taine de kilomètres, siège du quartier impérial. Sa 
tactique à élé de se servir des ondulations du terrain 
pour se dissimuler ou s'approcher ou contourner la 
posilion à observer, puis, profitant des nuages, de 
monter rapidement «au-dessus d'eux pour surplomber 
el faire, de-ci, de-là, des descentes pour observer; puis 
de relourner dans un endroit plus tranquille pour télé- 
graphier. Le temps était en général brumeux et plu- 
vieux. 

Le 17, le Gross-Il manœuvrait, ainsi que le Zeppe- 
lin-III, au-dessus de Mergentheim, pendant la critique 
faite par l'empereur. 

* 
4% 

A l'a, le nouveau dirigeable de M. Ruthenberg « 
commencé ses essais. Il est de forme cylindrique, te1 
roiné par deux pointes obtuses (40 mètres de long, pour 
6 mètres de diamètre). L'envelope est fixée à une poutre 
armée formant quille, à laquelle est fixée la nacelle qui 
a la forme d'une cage. Devant cette nacelle se trouve 
l'hélice, d'environ 3 mètres, à quatre branches. 

E. RuckSTuL 
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LE DIRIGEABLE MILITAIRE ITALIEN 


Le 21 août, à 6 h. 1/2 du matin, le dirigeable mlii- 
taire italien, réparé des avaries subies la veille (voir 
Aérophile du 1* septembre). exécute une nouvelle ascen- 
sion. Il s'élève à 500 mètres de hauteur et tient inpec- 
cablement l'atmosphère jusqu'à 7 h. 1/2. 

Le 24 août, le dirigeable, qui avait été obligé de sus- 
pendre ses expériences pendant deux jours, à Cause au 
mauvais temps, effectua une sortie le matin, vers dix 
heures, et fait, malgré le vent assez violent, des évolu- 
tions fort réussies au-dessus du lac de Bracciano. 

Le 3 septembre, le dirigeable militaire italien a fait 
une ascension le matin. Il a atteint une altitude de mille 
mêtres et, quoique ayant eu à lutter contre un vent 
assez fort, il a parfaitement évolué. 

Le 16 septembre, le dirigeable militaire italien a fait 
une remarquable ascension de 2 h. 45 à 5 h. 15 du soir. 
Malgré le vent, le ballon, à une vitesse de 30 kilo- 
mètres à l'heure, s’est dirigé sur Palo, a côtoyé le ri- 
vage de Ja mer, vers Civita-Vecchia ; puis il à repris 
la direction de l’ouest, allant jusqu'à 10 kilomètres sur 
mer. Il est retourné ensuite à Bracciano à une grande 
vitesse favorisée par le vent, et a atterri, après une très 
belle manœuvre, devant son hangar. C’est probable- 
ment la première fois qu'un dirigeable évolue sur mer. 

Le 18, le dirigeable a fait une courte sortie, parcou- 
rant près de 50 kilomètres et s’élevant à 860 mètres. 

Rendant compte à ses chefs des performances accom- 
plies par le dirigeable n° 1 bis, le capitaine Ricaldoni 
fait remarquer que ce dirigeable a accompli en deux 
mois seize ascensions et seize voyages, dont un à duré 
5 heures, pour un parcours de 240 kilomètres. Le diri- 
geable a parcouru en tout 1.280 kilomètres, sans le 
moindre incident et sans que les organes aient subi la 
moindre avarie. Le ballon n’a été dégonflé qu'une seule 
fois ; le moteur à brûlé une moyenne de 22 kilos de 
benzine par heure, et la vitesse moyenne a été de 
AS kilomètres. 





Le « Zodiac Ill » a Brescia 


Le comte de La Vaulx à bord de son beau dirigeable 
démontable Zodiac III, a exécuté au cours du meeting 
de Brescia, de forts intéressantes ascensions ; voici les 
plus remarquées. 

Le Zodiac III a exécuté le 15 et le 16 septembre deux 
sorlies très réussies aux environs de Brescia (Italie). T1 
était piloté par le comte Henry de La Vaulx, accompa- 
gné du mécanicien Legal. : 
"La première sortie a eu lieu en l'honneur de la ville 
de Brescia au-dessus de laquelle le dirigeable a évolué 
pendant plus d'une heure acclamé par les vivals d'une 
foule enthousiaste : c'élait la première fois qu'un aéro- 
nat voyageait dans l'Italie du Nord. Le commandant 
Modeglione, président du Comité d'aviation avait pris 
place à bord. Le soir même un cercle aéronautique se 
fondait à Brescia. 

LA deuxième sortie a eu lieu le lendemain. M. Barzini, 
le grand journaliste ilalien, compagnon du prince Bor- 
“hèse dans le Tour du Monde en automobile, élait à 
bord. L'aéronat s’est dirigé vers le circuit d'aviation, 
situé à 20 kilomètres de son hangar, y a évolué puis es 
rentré à son aérodrome après une sortie de plus de 
deux heures. 


Essais de dirigeable russe. 


Le ? seplembre, le premier dirigeable russe acheté 
en France, à été soumis à un essai officiel qui à réussi 
brillamment. Le dirigeable a atteint 350 mèlres de hau- 
leur et à exécuté de nombreuses évoiutions à une vi- 
tesse de 20 kilomètres. 














Les vents ascendants en montagne et l'aviation. 
M. Marchand, directeur de l'observatoire national 
du pic du Midi de Bigorre, a fait à la Société Ramond, 


de Bagnères-de-Bigorre, une communication documen- 
tée sur les vents endants au sommet des montagnes, 
et en particulier au sommet du pic du Midi, à 2.877 m. 
d'allitude. 

La vitesse du vent est mesurée par les météorolo- 
sisles de l'observatoire, au sommet et en bas de la 
mortagne, à Bagnères. Ils déterminent d'une façon ré- 
gulière les deux composantes de cette vitesse, horizon- 
tale et verticale. 

Au pic du Midi, les vents sont presque toujours üs- 
cendants. La composante horizontale de la vitesse es 
en movenne de 4 m. 56 par seconde, de 9 heures du 
matin à 3 heures du soir ; elle varie d'un bout de l’an- 
née à l’autre, et elle est maximum en janvier et fé- 
vrier. La composante verticale est ordinairement égale 
aux deux tiers de la composante horizontale : sa va- 
leur n.oyenne est de 3 m. 20 par seconde. 

En mullipliant le carré de ces vitesses par le coefli- 
cient — un peu arbitraire — 0,1, on a les pressions 
correspondantes. Ainsi, au pie du Midi, un vent irès 
inodéré, dont la vilesse horizontale serait de 6 m. par 
seconde el la vilesse verticale de 4 m., donne une 
pression de bas en haut de 1 kgr. 600 par mètre carre. 

M. Marchand a fait l'application de ces données au 
projet de concours que la ville de Bagnères-&e-Bigorre 
se propose d'organiser pour des aéroplanes descendant 
du pic du Midi. La pression verticale ascendante du 
vent pourrait diminuer notablement le poids de l'ap- 
pareil. Avec 40 m° de surface de sustentation et un 
vent modéré, l’allégement serait de 65 kilog., et la des- 
cente serait certainement fort ralentie : l'aéroplane se 
comporterait comme un parachule. Par un vent un peu 
fort de 14 à 15 mètres par seconde, correspondant à 
50 où 54 kil à l'heure. la pression verlicale devient de 
10 kilog par mètre carré, et l'on aurait ce curieux Spu- 
tacle de voir les aéroplanes monter à toute vitesse au 
sommet; maäis leurs voyageurs ne :;arraient pus 
prendre de billets d'aller et relour, car l'aéroplane ne 
pourrait pas redescendre, quelque envie qu'il en eût: 

M. Marchand a vu de gros oiseaux de proie monter 
ainsi au pic à grande vitesse sans faire le moindre 
mouvement en utilisant d'instinct ce courant ascen- 
dant. 

Les observations précises el nettes de M. Marchand 
expliquent en même temps les phénomènes étranges, 
si souvent constatés par ies simples aéronautes voya- 
geant dans les régions montagneuses, les difficultés et 
les dangers qu'ils déclarent avoir rencontrés parfois 
lorsqu'ils étaient obligés d'y alterrir. 


BIBLIOGRAPHIE 


La Navigation aérienne par Ballons dirigeables, 
par le commandant BourTiIrAux, directeur des Servcies 
du Matériel du Génie. Un vol, in S° illustré de nombreu- 
ses photogravures, broché, 2 fr. 75. — (Librairie Ch. De 
lagrave, 15, rue Soufflot, Paris.) 

Le commardant Boultieaux, qui a eu la bonne fortune 
de suivre de près toutes les expériences récentes d'aéro- 
nautique, apporte sa contribution à la passionnante 
étude du problème de la conquêle de l'air. 

Après avoir exposé en termes fort clairs, la lech- 
nique du ballon dirigeable, l’auteur passe en revue 
les caractéristiques des modèles les plus récents cons- 
truits soit en France, soit à l'étranger, et lermine par 
un aperçu sur les conditions d'utilisation des diri- 
geables. 

Voilà un ouvrage ulile à lire pour tous ceux — et ils 
sont légion — qui s'intéressent à la locomotion aérienne 
et qui, désireux de se documenter à bonne source, veu- 
lent suivre la progression naturelle par l'étude du bal- 
lon sphérique, du dirigeable et de l’aéroplane. 
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ComPAGNIE AÉRIENNE 


Société Anonyme au Çapital de 200.000 Fr. 


Monopole de Vente 


des Héroplanes Monoplans 


ANTOINETTE 


pour 1a France et l'Algérie 








Monopole de Vente des Biplans 


VOISIN Frères 
UN BRÉRIOT (Type traversée de la Manche) 


lis raison immédiate 


NANGARS DÉMONTABLES 


Type spécial pour petits monoplans BLÉRIOT 
Prix à partir de 1.950 francs 


“ ns 15, Rue de Presbourg, 15 
Antoinette IV, monté par Laraan. —————— —/ ss 











Automobiles 


HRENAULI EFXRÉÉERES 


Moteur d'aviation RENAULT Frères 


VOITURES AUTOMOBILES - MOTEURS SPÉCIAUX - CANOTS 
Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Seine) 


ENVOI GRATUIT DU CATALOGUE SUR DEMANDE 
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Semaine d'aviation de Blackpool 


Sañs exception les Français visiteront 


THE BUCKINGHAM 


CLAREMONT PARK 
BLACKPOOL 


L'Hôtel des Aviateurs et des Automobilistes 
français patronné par MM. GABRIEL, CISSAC, 
GUIPPONE et beaucoup d’autres Français. 

L'Hôtel est situé dans le plus agréable endroit 
du PARC, en FACE DE LA MER: 

Il est seulèment à trois minutes des gares, 
théâtres et principaux centres d’attraction; à 
proximité, tramway menant directement à 
l'AÉRODROME cet correspondant à toutes 
parties de la Ville. 

Cuisine excellente: chef français. 

PENSION : Déjeuner, Lunch, Five o’clock, 
Table d’hôte, Diner, Souper. 


On parle français — Man Spritch Deutsch 
Godor Rousky 


Il est recommandé de rétenir ses chambres 


kr ES 













MECANIQUE LÉGÈRE | 


pour tous appareils 


D’AVIATION 


Toutes pièces légères eh aciefs spéciaux 
pour MOTEURS 
TRANSMISSIONS 
CADRES 


Pignons, 





Arbres, Engrenages 









PLANS, ÉTUDES, RECHERCHES 





Ffociété française nl 
du Petit Outillage 


71, boulevard Victor-Hugo, à CLICHY 
près la Porte de Clichy 





LE MOTEUR DUTHEIL & CHALMERS 


à cylindres horizontaux opposés, parfaitement équilibrés, supprimant 
















toute vibration 


À permis le premier vol officiel du Monde 


EN 











Santos-Dumont sur 4« Demoiselle, le 17 novembre 1907 


L. DUTHEIL, KR. CHALMERS & C'*, Constructeurs 


81 et 83, avenue d’ltalie, PARIS 





Adresse tél. : DUCHALM-PARIS 






Téléphone 815-98 
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La Grande Quinzaine de Paris 


(Aëerodrome de Port-Aviation, 3-17 octobre 1909) 

L’efforl considérable fait par la Société d'Encourage- 
ment à l’Avialion pour doter les Parisiens d’un meeting 
d'aviation digne d'eux a pleinement réussi. 

Grâce à l’activité de MM. Bernard de La Gatinerie el 
le comte Jacques d'Aubigny, les importants travaux 
d'agrandissement et dembellissement entrepris à Port- 
Aviatien ont fait du magnifique terrain de Juvisy, déjà 
si judicieusement aménagé, une installation d’un con- 
fort et d’une commodité incomparables aussi bien pour 
les aviateurs que pour le public. 

Nous avons déjà donné les prix d'entrée et d’abonne- 
ment pour la Grande Semaine. Nos lecteurs pourront 
se renseigner plus complètement au secrétariat général 
de Ja S. E. A., 120, Champs-Elysées, Paris. 

Voici, maintenant, le programme des épreuves dont 
les nombreux prix dépassent déjà, au lolal, 150.000 fr.: 


A. — Crande Semaine 
de la Ligue Nationaie Aérienne 
Limanche 3. — Prix du Conseil municipal de Paris. 
Lundi 4. — Prix du lancement. — Prix du plus grand 
venl. Prix du plus grand vol. — Prix de totalisation 
des distances. 





Mardi 5. — Prix du Conseil général de la Seine. 

Mercredi 6. — Prix du lancement. — Prix du plus 
grand vent. — Prix du plus grand vol. — Prix de 
totalisation des disi:nces. 

Jeudi 7. — Prix du Conseil général de la Seine. 

Vendredi $. — Prix du lancement. Prix du plus 
grand vent. — Prix du plus grand vol. — Prix de 
lolalisation des distances. 

Samedi 9. — Prix du iancement. — Prix du plus 
srand vent. — Prix du plus grand vol. — Prix de 


llalisation des distances. 
Dimanche 10. — Prix du Conseil municipal de Paris. 


B. — Grande Semaine 

de la Société d'Encouragement à l'aviation 

Lundi 11. — Grand Prix de la Société d’'Encourage- 
ment à l'aviation. — Prix du tour de piste. 

Mardi 12. — Prix de vitesse. — Prix de lenteur. 

Mercredi 13. — Grand Prix de la Société d'Encourage- 
ment à l’avialion. — Prix du tour de piste. 

Jeudi 14. — Prix de Kersaint. — Prix de lenteur. -- 
Prix de vitesse. 

Vendredi 15. — Grand Prix de la Sociélé d'Encourage- 
ment à l'aviation. — Prix du tour de piste. 

Samedi 16 — Prix de lenteur. — Prix de vitesse. 





Le dimanche 17 octobre. 
C. — La Grande Journée de l'Aéro-Club de France 
clôlurera dignement celle magnifique série de concours. 

Elle comportera 5.000 francs de prix attribués aux 
avialeurs ayant accompli le plus grand parcours total 
en un où plusieurs vols, somme répartie comme suit : 

1% prix : 2.509 francs ; 2° prix : 1.100 francs ; 3° prix : 
500 francs, et deux prix de 500 francs chacun, offerts 
par M. Caillelet, président de l'Aéro-Club de France el 
NI. Poliakoff, membre de l’Aéro-Club de France, altri- 
bués en plus à l'avicteur avant effectué le vol de plus 
longue distance sans arrrêt. 

Tout aviatcur effectuant deux tours de la piste de 
1.500 m., sans arrêt, ou d’une piste plus longue, rece- 
vra là plaquette de l’Aéro-Club, à moins qu'il ne gagne 
un des prix précédents ou n’ail gagné, avant le 17 oc- 
lobre, un prix de 5.000 francs. 

La Coupe Michelin de 1909 (20.000 francs espèces et 
un objet d'art pour le plus longue distance à la fin de 
celle année) pourra être aussi disputée au cours de 
cella journée. 

Engagements pour la journée, recus à lAéro-Club 
jusqu'au 11 octobre, avant 6 h. du soir, accompagnés 
de 50 francs de droits d'inscription. 
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Les engagés de la Grande Quinzaine sont déjà ex- 
trêmiement nombreux et les aviateurs les plus célèbres 
y figurent bien que la liste ne soit pas close à l'heure 
où nous écrivons : 

1. Léon Delagrange (monoplan Blériot). — 2. André 
Duval (biplan Voisin). — 3. Gaudart (biplan Voisin). — 
4. Guillaume Busson (biplan W. L. D.). — 5. Léon Dela- 
grange (biplan Voisin). — 6. Léon Delagrange (mono- 
plan Blériot). — 7. Henry Fournier (biplan Voisin). -— 
$S. A. Gomès da Silva ({hiplan Gomès da Silva. — 9. 
Robert Nau {monoplan R.-Nau). — 10. Voisin (biplan 
Voisin). — 11. Voisin (biplan Voisin) — 12. Voisin 
(biplan Voisin). —De Baeder (biplan). — 14. Pauwels 
(biplan). — 15. A. Bonnet-Labranche (monoplan 4.-E.- 
L.). — 16. Guillaume Busson (monoplan W.-L.-D.) .— 
17. Hornstein {biplan Iornstein). — 18. Comte de Lanmi- 
bert (biplan Wright). — 19. Jean Gobron {biplan Voi- 
sin). — 20. J.-C. Koechlin (monoplan Koechlin). — 21. 
René C. de Nabat( monoplan Koechlin). — 22. Jacque- 
lin (monoplan). — 23. Louis Bréguet (double monoplan 
Blériot). — 24. Barkers ‘biplan Avialor). — 25. Pau- 
ihan (biplan Voisin). — 26. Marquery (monoplanl. — 
27. Maurice Clément (bipian Clément). — 2$S. Henry 
Rougier (biplan Voisin). — 29. Saulnier (monoplan). — 
30. Hubert Latham }monoplan Ainlonelle). — 31. Gratze 
(Anglais) fmcnoplan Gralze). — 32. Sanchez Besa (bi- 
plan Voisin). — 33. Sanchez Besa (biplan Voisin. — 





34. Gaudart (biplan 4. R. 0.) — 35. Capitaine Burgeul 
{monoplan Antloinelle). — 36. Raoul Vendôme (mono- 
plan Vendôme). — 37. Comte de Lambert (biplan 
Wrighi). 

ALBERT HEC 





La Coupe Gordon-Bennett d'Aérostation 1909 


à Zürich du 1‘' au 3 Octobre 
et la Cinquième Conférence de la F. A.1,. 


C'est à Zurich, à la suite de la victoire du colonel 
Schraeck dans la dernière épreuve, que se dispulera 
celte année, dans quelques jours, la Coupe Gordon- 
Bennett d’aérostation 1909. 

C’est à Zurich également que se liendra, à la même 
époque, la cinquième Conférence de la Fédéralion Aéro- 
nautique Internationale. 

Voici le programme détaillé de ces deux 
tantes manifestations : 

Jeudi 30 septembre, 9 heures du matin : Ouverlure 
solennelle de la Conférence de la Fédération aéronauli- 
que internationale, dans la salle du Grand Conseil (Ra- 
thaus — Rathausquai Mr.). 

1 heure après-midi : Lunch au Dolder Grand Hôlel. 

3 heures : Deuxième séance de Ja F. A. I., à l'hotel 
Dolder. 

Le soir à 8 h. 1/2 : Diner officiel à l’hôlel Baur au Tac. 

Vendredi, 1° octobre, S h. du matin : troisième el der- 
nière séance de la F. A. I. 

Concours - d'atterrissage A. à 

11 h. (26 ballons). 
h. après-midi : Concours de distance B. (20 ballons). 
h. du soir, grand banquel officiel à la Tonhalle 
(pour membres de l’Aéro-Club. Aulomobile-Club suisses 
et invités). 

Samedi, 2 oclobre, malin 
ballon Parseval. 

L'après-midi : promenade sur le lac; au retour, illu- 
minalion des rives du lac, fêle vénilienne, feu darti- 
fice. Ensuite rendez-vous à fa Tonhalle. 

Dimanche, 3 oclobre, Coupe Gordon-Bennell 
à 3 heures. 

Eventuellement, visite du comle Zeppelin dans son 
dirigeable. Clôture officielle des fêtes après le départ 
du dernier ballon (l//lelvelia). 

Voici le délail des trois concours de sphériques portés 
au programme : 


impor- 


’ 


Schlieren. Départ à 


3 
8 


: montage el gonflement du 


: départ 


Course À : Course de but. — But à choisir entre 
un certain nombre de buts proposés. — Règlements de 
la F. A. I. (Gaz gratuit.) 

Ballons des catégories 1", 2°, 3° el 4°. Pas de handicap. 

Prix : Les prix en espèces, et prix d'honneur, sont 
ainsi répartis : 

1j prix de 2.500 fr. (dont 1.000 fr 
d'honneur d'environ 1.500 fr.) 


en espèces el prix 
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Plan de Zurich indiquant le lieu de départ des Concours aérostatiques, les moyens d'accès et le siège provisoire de l’Aéro-Club 
Suisse et du Comité organisateur de la Coupe Gordon-Benett. 











8° prix de 1.800 fr. (dont 800 fr. en espèces et prix 2° prix de 1.300 fr. (dont 800 fr. en espèces et prix 
d'honneur d'environ 1.000 fr.). d'honneur d'environ 500 fr.) 

3° prix de 1.100 fr. dont 500 [r. en espèces et prix 3° prix de 700 fr. (dont 400 fr. en espèces et prix d’hon- 
d'honneur d'environ 600 fr.) neur d'environ 300 fr.) 


% prix de 700 fr. (dont 300 fr. en espèces et prix 
d'honneur d'environ 400 fr.). 


5" prix de 500 fr. (dont 200 fr. en espèces et prix Course C : Aérostatique Gordon-Bennett 1909. 
d'honneur d'environ 300 fr.). : 
Au cas où il y aurait plus de cinq ballons inscrits, Epreuve internationale de distance sans escale, 


des prix d'honneur supplémentaires seront donnés dans 
la proportion d’un prix sur trois ballons. Un prix d'hon- 
neur sera attribué pour le livre de bord le mieux tenu. 


9 nations inscriles avec 20 ballons (départ le 3 oclobre). 


Voici la liste des concurrents dans l’ordre de départ : 
Course B : Course de distance. (Sans escale). — 
Règlements de la F. A. I. — Pour les ballons des calé- 


ù ; l | ( Italie, Albatros, M. Guido Piacenza. 
gories 3, 4 et 5. Pas de handicap. Si dans une catégorie 


. Belgique, Ulopie, M. L. de Brouckère. 


TO = 


il y a moins de 2 ballons inscrits, la course de celte s. France, Ile-de-France. M. Alfred Leblanc 
catécori ’aur je DR , su , . anc. 
catégorie n'aura pas lieu. 4. Espagne, Jesus-Duro, M. Alberto Oelti, 

Prix : Les prix en espèces et prix d'honneur, sont >. Allemagne, Düsseldor{-1l, M. le cap. Von Abercon. 


ainsi répartis : G. Etats-Unis, America-I1l, M. W.-E. Mix. 
. Suisse, Cognac, M. V. de Beauclair. 
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Pour les ballons de la catégorie 3 : 


1 prix de 2.500 fr. (dont 1.000 fr. en espèces et prix 
d'honneur d'environ 1.500 fr.). 

2° prix de 800 fr. (dont 500 fr. en espèces et prix 
d'honneur d'environ 300 fr.). 

3° nrix de 500 fr. (dont 300 fr. en espèces et prix 
d'honneur d'environ 200 fr.). 





Pour les ballons de la calégorie 4 : 


1° prix de 5.000 fr. (dont 2.500 fr. en espèces et prix 
d'honneur d'environ 2.500 fr.). 

2° prix de 2.000 fr. (dont 1.000 fr. en espèces et prix 
d'honneur d'environ 1.000 fr.). 






À AUTRICHE 
HONGRIE 


























Probabilités des directions du vent pour la Coupe Gordon- 
Bennett 1909 (3 octobre) d'après les relevés météorologiques 
suisses sur les 10 dernières années. 






































8. Angleterre, The Planel, M. Frank Mac Lean. 
9, Autriche, Austria, M. le D° Anton Schlein. 
10. Italie, Ruwenzori, M. Celestino Usuelli. 
, 11. Belgique, Ville-de-Bruxelles, M. Georges Geerts. 
Disposition des ballons de la Coupe Gordon-Bennett,"à Zurich 12. France, Condor, M. Emite Dubonnet. 
13. Espagne, Montana, M. le marquis de Salvatierra. 
à ; . 14. Allemagne, Berlin, M. le D' Brückelmann. 

3° nrix de 1.100 fr. (dont 600 fr. en espèces et prix 15. Suisse, Azurea, M. le cap. Messner. 
GOONREU RER RONA 16. Italie, Ziva, M. le cap. Frassinetti. 
17. Belgique, Henrielte, M. Albert Vleminckx. 
1S. France, Picardie, M. Maurice Bienaimé. 




















Pour les ballons de la calégorie 5 : 


1* prix de 3.000 fr. (dont 1.500 fr. en espèces et prix 19. Allemagne, Busley, M. Pau! Meckel. 
d'honneur d'environ 1.500 fr.). 20. Suisse, /Jelvetia, M. le coionel Th. Schaeck. 
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“ASTRA” 
Société de Constructions Aéronautiques 
(Nnciens Etablissements SURCOUF) 


Société anonyme au capital de 1 Million de francs 


2 





AEROSTATS DE SPORT 
Les mieux construits, les plus coquets, les plus légers, les plus robustes 


CONSTAMMENT LIVRABLES À LA COMMANDE 
Spécialité de Constructions en ÉTOFFE CAOUTCHOUTÉE DOUBLE 


RUE Le 
| 


Location de Des Pilotés : 





matériels de tous expérimentés 


les cubes de la 


, sont mis 
F. A. I. construits S 


en étoffe sur demande, 
caoutchoutée à la disposition 
double 


des clients. 


ou en percale 
Rue 


vernie: 


Envoi franco 








— 


de 


Gonflements à Paris Cataiose-s 


ou en Province et Tarifs 


TS 


Départ d'un ballon de l'ASTRA au Parc de l'Aéro-Club de France 


Eureaux et Ateliers : 121-123, Kue de Kellevue, à BILLANCOURT 


Téléphones : 66036 


Adresse Télégraphique : SURCOUF-BILLANCOURT 
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HÉLICES Aéroplanes P. KOECHLIR 
Téléphone 689-15 Travaux pour inventeurs 
27, RUE DE VANVES, A BILELIANCOURZ 








| AUCESSUURES | 
Brevetés 5. G. D. Ç. 


(SEINE) 






















OPTICIEN des COURSES 


Instruments de précision 


SPORTSMEN 
AERONAUTES 
AVIATEURS 
se fournissent chez lui 
SES BAROMEÈTRES 


sont adoptés officiellement 
par l’Aérostation Militaire Française & Russe 













ARMENGAUD Jeune 


Imgerieur-Comseil 
23, Boulevard de Strasbourg, Paris 


BREVETS D'ENVENTION EN FRANCE & À L'ÉTRANGER 


ÉTUDE SPÉCIALE DE L'AÉRONAUTIQUE 2 
rx Auteur du Livre “LE PROBLÈME GE L'AVIATION” 


RE | 


AÉROPLANES 9 9 9 
Hélice “INTÉGRALE ” 


L. CHAUVIÈRE, 52, Rue Servan, PARIS 




















CHAUVIN & ARNOUX 
ingénieur-Constructeur 


186 et 188, Rue Championaet, PARIS 


ù HORS CONCOURS 
MOTEURS D’AVIAHION = con 


ET D'AÉRONATS EE RN 
H Ca \ 


st 


vitesse, de distance. 


Æontrèleurs enregistreurs £ 





normal à 4 cylindres 








Pierre dJ. GRÉGOIRE, Constructeur 


3,rue de Saint-Cloud, SURESNES (Seine) | Horlo-Baromètre de précision. Enregistreur breveté s. g. d. g. 
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BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social: 63, Champs-Elysées, Paris (VIII). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 


Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


CONVOCATIONS 


Conseil d'administration : le mrcredi, 6 octobre, à 
5 h. du soir. 

Comité de direction : le jeudi 7 octobre, à 5 h. du soir. 

Commission scientifique : le lundi 25 octobre. 

Commission sportive : sur convocation du président. 

Commission d'aviation : sur convocation du président. 

Commission des dirigeables : sur convocation du pré- 
sident. 

Commission des sphériques : sur convocalion du pré- 
sident. 

Diner mensuel: le jeudi 7 oclobre, exveplionnelle- 
meni, à 7 h. 30, au Palais d'Orsay (gare du Palais 
d'Orsav). Prix du couvert : 20 francs, tout compris. 
Les inscriptions pour ce diner, réservé aux seuls mem- 


bres du Club et cù seront inviés Les organisaleurs du, 


Sulon Aéronautique et de la Grande Semaine de Cham- 
payne, seront reçues accompagnées du prix du couvert, 
la veille au plus tard, 63, avenue des Champs-Elvsées, 
sièse social de l'Aé.-C. FE. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 16 SEPTEMBRE 1909 


Présidence de M. Icon Barthou. 

Présents : MM. L. Barthou, G. Eiffel, R.-R. Gasnier, 
Dubois Le Cour, A. Nicolleau, F. Peyrey. A. Omer-De- 
cugis. Armengaud jeune, Etienne Giraud, H. Deutsch 
de la Meurthe, le comte de Castillon de Saint-Victor, 
Ernest Barbotte, V. Tatin, E. Zens, A. Leblanc, H. Kap- 
férer, J. Balsan, le comte A. de Conlades, A. Santos- 
Durnont. 


Balloltaq2 ei admission de MM. Max Aghion, Horace 
Berliner, Robert Braun, E.-H. Brisson, Maurice Croquet 
Maurice Dolffus, Emile Galante, Henri Jouffret, Geor- 
“es Kohn, Pierre Lejeune, le baron Robert Le Vavas- 
seux, Louis Miquet, le vicomte Jean de Montozon, 
Edouard Nieuport, Ollo père, Jean Pardon, le comte 
&narles de Polignac, Eugère Puialet, R. Frantz Reicher, 
luies Renée, Louis de Santa-Maria, Jacques Schwob, 
S. A. K. le prince Toussoun. 

Diner du 7 oclobre — Exceplionnellement, le diner 
du jeudi 7 octobre aura lieu au Palais d'Orsay en 
raison du grand nombre de-couverts ; on y invitera les 
organisaleurs de l'Exposition Internalionale Aérienne 
el les organisateurs du grand meeting de la Champa- 
une, à Reims. 





l'ilole-aviateur. — Le brevet de pilote-aviateur de 
lAéro-Club de France est décerné à M. Paui Tissandier. 

“ominalions. — Ont été nommés membres de la Com- 
mission d'aviation : MM. le marquis de Polignac et le 
comte Récopé. 


Brevet de pilole d'aéronat. — Te règlement du brevet 
de pilote d’aéronat a élé élaboré el arrêlé ; le candidat 
devra, auparavant, juslifier du brevet de pilote aéro- 
naule. 

Meelings d'avialion en province. — Le Comilé échange 
des vues sur des propositions d'organiser des meetings 
d'aviation en province pour 1910. 

M François Peyrey est chargé de faire une enquéle 
sur le meeting projeté à Aix-les-Bains en juin 1910. 

Grande Semains d'avialion en 1910. — Sur la pro- 
position de M. Francois Peyrey, mandataire de l'Aéro- 
Club du Soud-Ouest et de la Ligue Méridionale Aérienne, 
le Comité de l'Aéro-Club de France adopte le principe 
d’une Grande Semaine d'aviation, qui aura lieu en sep- 


tembre 1910, à Bordeaux. Les épreuves seront disputées 
sous les règlements de la Fédération Aéronautique 
Internationale. ; 

Au nom des groupements bordelais, l’Aéro-Club du 
Sud-Ouest mellra à la disposition de l’Aéro-Club de 
France, qui organisera ces épreuves, un minimum de 
200.000 francs et des prix très importants seront réser- 
vés aux auto-ballons et aux sphériques. 

Ce meeting aura lieu à l'aérodrome de Croix-d'IHnis 
et place des Quinconces, à Bordeaux. 

À ce sujet, le Cornité décide de demander au Comité 
d'organisation de la Semaine de Champagne s'il retient, 
pour 1910, la date du 21 août eb jours suivants, pour 
éviter une concordance de date avec la Semaine Bor- 
delaise. 














Ratification dé crédit. — Le Comilé ralifie le erédil 
demandé par le trésorier en vue de l’organisation du 
stand de l'Aë.-C. F., à l'Expesilion Atronautique Inler- 
nalionale au Grand Palais. 


Siège de ia F. A. 1. en 1910. — L'Aéro-Club de France 
décide de demander à la prochaine conférence de la 
Fédération Aéronautique Internationale, à Zurich, de 
bien vouloif désigner Bordeaux comme siège de la 
Conférence en 1910, qui se liendrait à l’époque de la 
Grande Seriaine Bordelaise. 

Remerciements. — Des remerciements sont adressés 
par le Comité de direction de l'Aéro-Club de France au 
Cemite de l'Exposition de Francfort, qu à fait aux 
aércnautes français un excellent accueil à l’occasion 
du concours du 11 septembre. 

Egalement, par acclamation, le Comilé remercie M. C.- 
F. Baudrv, président des groupes aéronautiques borde- 
Jais et M. François Peyrey qui, au nom de ces grou- 
pements, ont offert à l’Aéro-Club de France l’organi- 
sation du meeling de Bordeaux 1910. 


Délégation à Zurich. — L'Aéro-Club de France nomme 
ses délécués à la réunion du congrès de la K. A. I., à 
Zurich. Ce sont MM. le comte de La Vaulx, G. Besan- 
con P. Tissandier, membres de droit; C.-F. Baudry, 
comte &e Castillon de Saint-Viclor, René Gasnier, Pierre 
Gasriier, E. Zens Ed. Surcouf, P. Rousseau, A. Le- 
blanc. KF. Pevrey, Léon Baïlhou. 


















ASCENSIONS AU PARC DE L'AËRO-CLUB 
12 scplembre. — Minuit 55 m., Le Condor (1.450 nv). 
NIN. Emile Dubonnet, Pierre Dupont, Mme K... Alt. 
non indiqué. 


17 seplembre. — 2h. 50 s., Aéro-Club-11f (1.200 nv). 
MM. Bachelard, Mmes Langley, Berlha Cox, Edm. 
Bradfort. ALL à 4 h. 30 soir, à Morainvilliers, près les 
Mureaux (S.-et-Q.) Durée : 2 h. 20. Distance : 1% Kil. 


26 sepleribre. — 3 h. 5 $s., Bobby-Uruguay (S00 rm). 
MN. Sératzky, Bergeron, Odin. Al. non indiqué. 


23 seplembre. — 1 h, Ss., Aéro-Club-IIT (1.200 m'). 
MM. Seguin, Bergeron, Luquet de Saint-Germain, R. Se 
gun. All. non indiqué. 

93 septembre. — 3 h. 10 s., Don-Quicholle (1.200 m). 
MM. Delebecque, F.-S. Lahm, A.-A. Seoht, et Mme A.- 
11. Seoht. Alt non indiqué. 


x 
25 sepleribre. — R h. $s., sur l'Esplanade des Invu- 
lides. — GRAND CONCOUR D'ATTERRISSAGE COMPRENANT 10) 


BALIONS. (Voir prochain numéro.) 

2€ septembre, 4 h., sur l'Esplanade des Invalides. 
Gravp PRIX DE L'AÉRO-CLUR DE FRANCE, Comprenant 
20 BALLONS. (Voir prochain numéro.) 
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AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société de Vulgarisation screntifique 
et de Préparation militaire 
Siège social : 

58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1*) 
Tél. : 204-24. 





CONVOCATIONS 


Comité de direction. — Le 5 octobre. 
Commission d'aviation. — 27 octobre. 
Section d'aviation. — Le jeudi soir, de 8 h. 1/2 à 


10 heures. 

Ecole pratique de vols planés. — Au parc de Cham- 
plan-Palaiseau sur convocations. 

Section de photographie. — 20 octobre, à 8 h. 1/2 du 
soir. 

Ecole préparatoire aux Aérostiers militaires. — Ré- 
ouverture des cours en octobre. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 7 SEPTEMBRE 1909 
Présidence de M. Saunière. 


Présents : MM. Saunière, Cormier, Gnlte, Dard, Ri- 
beyre, Razet, Amiel. 


Admissions : Membre honoraire : Frelon (Joseph). 

Membres actifs : Lehmann (André), Ruchonnet, Le- 
gras (Edmond), Boullerne (Jacques), Lebreton (Médéric), 
Besson (Robert). ! 

Membre titulaire : Mile Jochem (Marie). 


Pour 1910 : Membre actif : Roger (Louis). : 
. Membres titulaires : Mitrecey (Edouard), Genet (Louis), 
Dupont Jacques), Brigaud (Gustave), Fitsch (Louis). 


rennes 
COMMISSION D’AVIATION 


Nominations. — Sur la proposition de la Commission 
d'Aviation, les nominations de MM. Durieu, Joliot et 
Peyret comme membres de cette Commission, sont 
agréées par le Comité. | 

Lecture est donnée d'une lettre de remerciements de 
la Société d'Encouragement à l'Avialion, en réponse à 
une offre faite par l'A. C. D. F. d'une plaquette en ar- 
gent destinée à doter une épreuve avec passagers 
pendant la quinzaine d'Aviation de Paris. 


Féduction sur le prix du gaz. — En réponse à une 
démarche tentée auprès de la Compagnie du Gaz de 
Rueil, en vue d'obtenir une réduction de prix, le pré- 
sident communique une lettre de l’Union des Gaz, con- 
sentant la réduction demandée. 


Remerciements. — Des remerciements sont adresses 
à MM. les ministres de l’Instruction publique, des Tra- 
vaux publics, au Conseil muünicipal de Paris, pour les 
prix dont ils ont doté le concours du 4 septembre. 

Sur la proposition du président, le diplôme de déle- 
cué est décerné à M. Theisse et une plaquette lui sera 
offerte en remerciement de l'accueil dévoué qu’il a ré- 
servé aux membres du Club, et notamment à Paulhan, 
pendant la Semaine d’Aviation de Reims. 


Concours. — Sur l'invitation faite par l’Aéro-Cluh 
de France, l'A. C. D. F. décide de participer au Grand 
Pnx de cette Société. M. Cormier, désigné par le con- 
cours du 30 mai, défendra les couleurs du Club dans 
cette épreuve. 

Des félicitetions sont adressées à MM. Cormier et Ra- 


FE 


vaine pour leurs ascensions du 5 septembre. 


CZ 


ASCENSIONS DES MEMBRES DE L'A. G. D. F. 


5 septembre. — Luciole (1.150 m°). Pilote : M. Ra- 
vaine ; passager : M. L. Hirschauer. De Rueil, 5 h. 35, 
à PATES (Suisse), 13 h. 5. Distance : 410 kilomètres 
en h. 30. 


5 septembre. — Anjou (1.130 m'). Pilote : M. Cormier : 
passager : M. Henri Louis. De Rueil, 7 h. 10, à Cor- 
celles, près Romanéche-Thormis (Rhône), 14 h. Dis- 
tance : 360 kilomètres en 6 h. 50. 





RÉSULTATS DU CONCOURS DE FRANCFORT à une date ulté- 
rieure. 





RO 
SU 


LS 








401476. — 5 avril 1909. — G. Voisin et C. Voisin : Per- 
fectionnements apportés aux organes de distribution 
des moteurs où machines analogues plus particulière- 
ment applicables à ceux de ces organes qui sont desti- 
nés aux moteurs à combustion interne. 

401416. — 22 juillet 1908. — Damer : Appareil d’avia- 
tion, aéroplane et hélicoptère combinés. 

401459. — 23 juillet 1908. — SPREEKMEESTER 
de suspension de la nacelle au ballon. 

401460. — 23 juillet 1908. — SPREEKMEESTER : Système 
de direction pour aérostats. } 

401485. — 1* avril 1909. — SioGrex : Machine volante. 

401477. — 1* avril 1909. — Descowprs : Montre solaire. 

A0I4SS. — STORRER :-Appareil pour mesurer les diffé- 
rences de pression des gaz. 

401569. — 24 mars 1909. — WAGNER et von RADINGER : 
Pièces de construction, tubes, plaques, pièces profilées, 
poutres, pièces poulées, etc., en matières textiles ou 
autres, agglomérées et comprimées. = 

401601. — 2 avril 1909. — HÉnon : Tondeur ou ridoir 
sans torsion. 

401686. — 5 avril 1909. — D'EQUEVILLEY-MONTIUSTIN : 
Perfectionnements apportés aux engins de navigation 
aérienne ou aquatique et plus particulièrement appli- 
cables aux aéroplanes. 

401581. — 1°* avril 1909. — PoicxarD : Roue propul- 
sive et sustentatrice pour appareils d’aérostation. 

401603. — 2 avril 1909. — Vizcarp : Hélice aérienne à 
changement de vitesse d'avancement. 

401617. — 3 avril 1909. — TABELLION : Aéroplane. 

401629. — 1% août 1909. — Navire aérien dirigeable. 

401649. — 3 avril 1909. — Mu : Aéroplane. 

401655. — 5 avril 1909. — Société D' Bocu et Cie : 
Cerf-volant. 

401681. — 5 avril 1909. — FErBEr : Dispositif indica- 
teur pour aéroplane. k 

10729/393456. — 24 mars 1909. — PiquEREz : 1* cert. 
d'add. au brevet pris, le 19 août 1908, pour système 
d'aéroplane comportant des plans porteurs obliques les 
uns par rapport aux autres el munis d'organes mobiles 
fonctionnant d'une manière analogue à celle des mem- 
bres des oiseaux pendant le vol. 

10732/3805$1. — 25 mars 1909. — Dupont : 1* cert. 
d'add. au brevet pris, le 6 août 1907, pour hélicoptère 
ou aéroplanes à deux hélices. 

101593. — 2 avril 1909. — BRIEUSSEL : Joutes aériennes. 

Communiqué par MM. Weismax et Marx, ingénieurs? 
Conseïls en matière de Propriété Industrielle, 90, rue 
d'Amsterdam, à Paris. 


: Système 


Le directeur-gérant : G. BESANÇON 


esp 
Société anonyme des Imprimeries WæzLmorr &T ROCHE, 16 et 18, rue Notre-Dame des-Victoires. — Anceau, directeur. 
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L. BLÉRIOT. vin 


Créateur de l'Aéroplane MONOPLAN 


PARIS - 16, RUE DURET — PARIS 





Appareils à Rte de 10.000 te ne 
| avec sans d'un on en circuit de 10 kilomètres 


mire titi 


Piyraison très rapide 


Le DEOPOLISE Blériot XII peuvent enlever 3 personnes 


POUR GAGNER | es Courses (le l'année, commande ds maintenant 


 F'AËROPLANE L. BLÉRIOT 


Le plus Sinnole 


® Le moins cher SA 4 
; 
Le plus perfectionne + 


LUE. æ 
Accessoires et Pièces détachées pour l'Aéronautique 


‘Tendeurs - Châssis - Radiateurs - Directions, etc. 
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ci & 24, Passage des Fatorites, PARIS 
FONDES EN 1875 
H., LACHAMBRE 


EXPOSITION DE 1900 - Hors concours - MEMBRE du JURY 


LE. CARTON et Ve LACHAMBRE, Sue” 


| CONSTRUCTION DE TOUS GENRES D'AÉROSTATS 
| Ballon de l’Expédition Polaire Andrée (5.000 m. c.). 


DIRIGEABLES SANTOS-DUMONT 


Balions Militaires des Gouvernements 


DIRIGEABLES DE DIFFÉRENTS MODÈLES 
Appareils d’Aviation 


BALLONS CAPTIFS D'EXPLOITATION 


BALLONS POUR EXPÉRIENCES ET PUBLICITÉ 
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Appareils de kocomotion Aérienne 


DE TOLITES FORMES 
& DE TOUS SYSTÈMES 


MAURICE MALLET 


INGÉNIEUR-AÉRONAUTE, @ I, K 


Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques 


Les plus Hautes Récompenses aux Expositions 


Hors Concours — Membre du Jury 








10, Roûte du Havre, à PUTEAUX (seing 


PRÈS LA DÉFENSE DE COURBEVOIE 


Téléphone : 136-PUTEAUX 





Revue teehnique et pratique 
des loeomotions aériennes 





Directeur Fondateur : GeorGes BESANÇON 


ABONNEMENTS ANNUELS 
(Au gré de l'abonné, du 1er janvier ou du mois de la souscription) 
Sans frais dans tous les bureaux de poste : 206e liste, 16 août 1908 
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Colonies et Etranger . . . . . . . . . . . . UN AN: 18 fr. 


RÉDACTION & ADMINISTRATION 
63, Avenue des Champs-Élysées, PARIS (Ville). — Téléphone 666-21. 
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SOMMAIRE: [La Grande Quinzaine d’'Aviation de Paris : Pr-- 
mieres journées. — Les Aéruplanes à Issy, Cnälons, Port-Ariation, 
Toury, Dunke que. — Vols:de Maurice Farman. — Cody en Angle- 
lerre, — W. Wright à New-York. — Les Aviateurs français à Ler- 
lin E. Ruckstuhl), à Cologne, à Francfort, à Spa (E. Poillot). — Les 
meetings anglais: Blackpool et Doncaster. — La Coupe Gordon- 
Bennett et les fêtes de Zurich. — Comment nous avons couru la 
C upe Gordon-Benett (A. Leblanc). — Propulsion aérienne à grande 

; é‘ude d'nn propulseur à réaclion directe (R. Lorin). — For- 

mules pratiques pour le calcul des hélices aériennes (S. Drzewiccki). 

— le liboraloire d'essais des Arts et Métiers et la technique aérienne. 

— Le Cinquième Grand Prix de l'Aéro-Club de France. — Exyosi- 

lion [nteriationale de Locomotion aérienne — Tour dx Monde 

aérien. — Bibliographie. —  Aéronautique-Club de France. — 

« Slella », Aéro-Club féminin. 
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LA GRANDE QUINZAINE D'AVIATION DE PARIS 


à l'Aérodrome de Port-Aviation, du 7 au 21 Octobe 1909 























[as 
À Port-Aviation pendant la quinzaine de Paris. — 1. Aspect des tribunes. — 2. Le monoplan Kæchlin, — 3. Gobron 
dans le Prix Mme Paul Quinton, à bord de son biplan Voisin. — 4. Le poste des chronométreurs et le sémaphore. 


— 9. De Lambert dans son biplan Wright. (Photos de Branger à Paris et de Rol à Paris.) 


Premières journées 





Après avoir assislé à ia naissance du vol mécanique 
en France, les Parisiens n'avaient plus guère pu juger 
que par oui dire des progrès de la science nouvelle. 
Les expériences de Wright, l’année dernière, les con- 
cours de Douai, de Vichy, le meeting triomphal de 
Champagne, s'étaient déroulés loin de la capitale, sans 
parler des diverses réunions organisées à : étranzer. 

Grâce à l'activité, à l’inilialive, et à l'énergie aes 
dirigeants de Port-Aviation, le peuple parisien a pu 
fêter à son tour les hommes-oiseaux., de jour en jour 
plus maîtres de leurs ailes. 

L'entreprise était hardie : on craignait la dispersion 
des avialeurs aux quatre coins de l'Europe ; certains 
redoutaient les décevants caprices atmosphériques de 














à. 


l’arrière-saison. Le baron de Lagalinerie, commissaire 
général de la Grande Quinzaine Parisienne, et le 
comte Jacques d’Aubigny ne se laissèrent pas arrêter 
par les inquiétudes des timorés. Bravement. ils allèrent 
de l'avant, améliorant encore l'instailation deii rersar- 
quable de Port-Aviation, ne ménageant ni l'argent ni 
la Leine pour donner au meeting parisien un lustre 
digne de la grande cité. Ils y ont pleinement réussi, 

A vrai dire, les premières Journées du meeting, quoi- 
que très suivies, ne permettaient pas de présager l’im- 
mense triomphe populaire du dimanche 10 octobre. 
Deux cent cinquante à trois cent mille spectateurs en- 
vahissant l'immense aérodrome et ses abords. La Com- 
pagnie d'Orléans, surprise d’une telle affluence, s'est 
trouvée impuissante à assurer un service régulier. Mais 
elle reste seule responsable ‘les incidents auxquels don- 
na lieu celte désorganisation inouïe. Les organisateurs 








A Port-Aviation pendant la Grande Quinzaine de Paris 


de la Grande Quinzaine on! 
difticile mission. Même ce jour-là, à Port-Aviation, toul 
s’est passé dans le plus grand orûre : les épreuves ont 
ôlté régulièrement disputées, les services de toute na 
ture de l'aérodrome : signaux, chronométrage, entrées, 
alimentation d’une foule innombrable ont été admira- 
blement assuré et, dans de telles circonstances, c'est là 
un tour de force qui ne saurait être trop apprécié. 
Après une telle expérience on peut être certain 
aujourd'hui que Port-Aviation et ses dirigeants seront 
à la hauteur de toutes les exigences du nouveau spori 


Premiers résultats 


1” Journée (7 octobre). — Prix du Conseil général 
de la Seine (vitesse sur 10 kil.) : comte de Lambert, sur 
Wright, en 11 minutes. 

Prix Mme°Paul Quinton (meilleur temps sur ? kil., avec 
passage au-dessus d'un ballon placé à 15 m. de haut 
1‘ Jean Gobron, sur biplan Voisin, meilleur temps 
2’ 7 8/5, a fait 5 tours de 2 kil. en 2 départs ; ?° De 
Lambert, 2 10”. 





2° Journée (8 octobre). — Annulée par suite du 
mauvais temps. 


3° Jourrée (9 octobre). -- Prix de la lolalisalion 
les distances: : le comte de Lambert, sur M right, vole 
LS ininutes en ? départs, non compris le temps em 
ployé à décrire deux 8 à l'intérieur de la piste. 

Vols de Richez, biplan Voisin, sur 3 tours de piste ; 
de Gaudart, sur piplan Voisin, sur 500 môtras. 


4° Journée (10 octobre). — Prix Schcurer-Kestner 
1.090 francs définitivement acquis, pour le meilleur 
temps sur 2 kil.) : De Lambert, sur Wright : 8’ 9”. 

Prix de Neufjlize (1.000 francs définitivement acquis, 


plamement rempli leur 
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LOS ER ENEENSSES 


De Lambert sur son biplan Wright passe au-dessus de l'Orge. 


{Photo Ro) 


pour le meilleur temps sur #4 kil.) : De Lambert, # 18° 
2/5. 

l'rix du Conseil municipal de Paris, 1° journée (25.000 
frarcs de prix aux aviateurs passant la ligne de 
départ à $ m. du sol maximum, franchissant un ballon- 
net à 40 m. de haut maximum, et passant à nouveau 
la ligne de départ à 8 m. de haut maximum) : De Lam- 
bert, sur Wright, 2? 27° 1/5. 

Prix du Conseil général de la Seine et Prix Bernard- 
Dubosc réunis (12.000 francs pour la meilleure vitesse 
sur 10 kil). 2° journée : 1* de Lambert, sur Wright, 
10° 52” 1/5. — 2° Paulhan, sur Voisin, 13° 37 4/9: 

’aulhan et de Lambert et au Jean Gobron fireut 
les frais de cette belle journée, devant une foule innom- 
brable. 

Paulhan fit $ tours en 21° 4$° 4/5, volant avec une 
stabilité et une régularité admirables à 25 m. de hau- 
teur moyenne sans tenter le passage au-dessus du bal- 
lonnet pour le prix du Conseil municipal. De Lambert, 
un peu plus rapide, fit 7 tours de 2? kil. en 15° 32° 2/5: 

Ur peu plus tard, Gobron fit un très beau vol de 
ï tours en 9’ 20° 1/5, terminé par un atterrissage par- 
fait. Pendant les essais de moteur sous le hangar, la 
sciure de bois, soulevée par le vent de l’hélice, s'était 
logée dans le carburateur, nuisant à son fonctionne- 
ment. 




















5° Journée (11 octobre). -— \oici les résullats 


Prix du Tour de Piste (1.000 francs), définitivement 
attribué à Jean Gobron (2 m. 12 $. 1/5). 

Grand Prix de la Société d'Encouragement à l'Avia- 
lion, épreuve de distance (première journée). — De 
Lambert, sur biplan Wright, 12 kil. 

Prix de lu Totalisation des Distances. 
à ce jour: 

1. De Lambert, sur biplan Wright, 57 m. 33 s. 91; 

2. Paulhan, 15 m. 37 s. 4/5. 

3. Jean Gobron, 11 m. 


Classement 
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63, rue des Archives — PARIS 


BAROMÈTRES-INSTRUMENTS DE PRÉCISION 


Baromètres anéroïdes altimétriques pour Aéronautes, 
Alpinistes, etc. 


MONTRE-BAROMÈTRE (Modèle déposé) 
BAROMEÈTRES D'OBSERVATGIRE ET DE BUREAU 





Priz modérés. — Fabrication garantie 


Exposition de Londres 1908, Médailles d'Or 
A. G. TRIACA, agent général pour les États-Unis et le Canada 






SOCIETE ANONYME DES ANCIENS ÉTABLISSEMENTS 


J.-L. L'OEREEKEERXEDIN 


Clermont-Ferrand, Chamalières et Royat (PUY-DE-DOME) 
Capital, 6.000.000 de francs 


TISSUS IMPERMÉABLES SPÉCIAUX pouf BALLONS SPHÉRIQUES, DIRIGEABLES & AÉROPLANES 


FOURNISSEUR DU MINISTÈRE DE LA GUERRE 
Et tous Articles en Caoutechoue manufacturé 
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BLERIOT 
For Ever 
RÉSULTATS OFFICIELS du concours de Phares 


organise par le Royal Automobile Club d'Angleterre. 


Premier: Projecteur à l'oxy-essence Blériot, portée : 1.032 pieds. 


















Deuxième : Face électrique parabolique Blériot, portée : 216 — 


| Trente modèles différents, soit à acétylène, soit 
électriques, furent essayés à ce Concours. La 
portée du meilleur phare à acélylène n'a atteint 
que 187 pieds. 


Demander la Notice T sur l'Eclairage électrique complet des 
automobiles par la Dynamo PHI 


16, rue Duret. Paris 
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leur Simplicité 
leur Robustesse 


teur Élégance 
DÉTIENNENT 


UNE SUPRÉMATIE INCONTESTABLE 


Usines à Futeaux (Seine) 
Catalogue illustré eur demande. 
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Le départ de la Coupe Gordon-Bennett sur la pelouse de Schlieren près Zurich (3 octobre 1909). A droite, en haut, le Parsevul 
évolue. (Photw Branger.) 


Les grandes fêtes aéronautiques de Zurich 


La Coupe Gordon-Bennett 1909 


Les concours des 1” et 2 octobre. — La Confé- 
rence de la Fédération Aéronautique Interna- 
tionale. 


Les grardes fêtes aéronautiques internationales de 
Zurich se sont déroulées avec un succès complet tout 
a j'honneur du vaillant Aéro-Club Suisse, qui en ful 
l'organisateur. Elles comportaient, on le sait, trois 
grands concours aérostatiques : le 1* octobre, un 
concours d'atterrissage ; le 2 octobre, un concours «de 
distance sans escale et le 3 octobre, le départ de la 
# Coupe aérostalique Gordon-Berinett ; on sait que ce 
magnifique trophée, disputé annuellement, avait été 
conquis l’année dernière par le colonel Schaeck, pré- 
sident de l’Aéro-Club Suisse, par son superbe et avan- 
tureux voyage aérien de 72 heures, de Berlin à la côle 
norvégienne 

J grardes manifestations sportives avaient été 
dées de la Conférence annuelle de la Fédération 
onautique Internationale, réunie à Zurich, sous la 
présidence de S. A. I. le prince Roland Bonaparte. 

Cette organisation colossale a élé conduite avec un 
soin, une méthcede et une perfection dont il faut gran- 
lersen! louer les dirigeants de l’'Aéro-Club belge rt 
particulièrement : le colonel Schaeck, président de d’Aé- 
ro-Club Suisse ; M. Gugelberg von Mooss et le capi- 
laine Messner, ses dévo collaborateurs, je m'excuse 
le ne pouvoir les citer tous. 

Les nombreux visileurs étrangers venus à Zurich, 
soit pour jouer un rôle actif dans les fcles, soit en sim- 
ples curieux n'oublieront pas non plus l'accueil si cour 
loisement hospitalier et cordiai qui les attendait dans 
la grande cilé helvétique. 





























. 


Le concours d'atterrissage du 1” octobre l'ÉUNIS- 
sait 27 concurrents. Les lauréats furent : 1° le D' Far- 
ner (Suisse) : 2° M. Th. Liefmans (Belgique) ; 3° le lieu- 
tenant \W. Leder (Suisse); 4° le capitaine O. Schmid 
Suisse) ; 5° M. Paul Meckel (Allemagne). 






Le concours de distance sans escale du 2 oc- 
tobre réunissait 21 ballons, dont 3 de la 3° catégorie 
(901 à 1.200 m') ; 15 de la 4° catégorie (1.201 à 1.600 in°) : 
3 de la 5° catégorie (1.601 à 2.200 m'), avec une série 
de prix par catégoric. (Voir ces prix, Aéroohile du 1" 
octobre 1909.) 

Voici les lauréats : 1" catégorie : 1* M. Sticker, Alle- 
imagne (246 kil.j; 2? M. Krebs, Danemark (68 kil.) — 
2° catégori: : 1* M. Engelhardt, Allemagne {416 kil); 
> M. Demoor, Belgique (358 kil.; ; 3° M. Gericke, Alle- 
inagne (344 kil.) — 5° catégorie Jj: M. Korn, Alle- 
magne (235 kil.) ; 2° M. Brinkmann {115 kil.) 

Le vent était très faible. 

Le voya le plus prolongé ful celui de M. Gericke, 
2» heures 1, et lui vaut un prix spécial. — De même, 
un prix spécial au docteur de Quervain, pour le meil- 
leur livre de bord de l'épreuve 




















La Coupe aérostatique Gordon-Bennett 1909 


La grenûe épreuve aéronautique internationale fon- 
dée en 1906, par M. James Gordon-Bennetl, est, on !e 
sail. ure épreuve de distance sans escales, challenge 
annuel interclubs. Chaque pays représenté à la Fédéra- 
lion aéronautique internationale peut s’y faire représen- 
ter par 3 champions au maximum. Le Club auquel ap- 
parlient le vainqueur recoit en dépôt l'objet d'art de U0 
francs représentant la Coupe, et est chargé d'organiser 
l'épreuve l’année suivante. Le vainqueur reçoit une 
prime espèces de 12 500 francs, allouée par M. Gordon- 
Bennett : il recoit aussi la moitié des droits d’inscrip- 


tions qu'achèvent de se répartir le 2' et ie 2°, 
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A la Coupe Gordon-Bennett : 1. Départ de l'Azurea. — 2. La Coupe G. B. des aérostats. — 3. Evolutions du dirigeable 
Parseval. — 4. Le ballon du colonel Schaeck amené au point du départ. — 5. Le ballon anglais flanet, piloté par 
M. Mac Clean, va prendre le départ. (Photos Branger.) 





io Coupe Gordon-Bennett evait réuni, celle anné», concurrents à de grands sacrifices de lest qui écour- 
20 engugentents. Dix-sept concurrents seulement pri- tèrent leurs ascensions, d’ailleurs fort honorables néan- 





moins, comine distance et comme durée. 

Bien que le classement officiel ne soit pas encore 
publié à l'heure où nous écrivons, le vainqueur : de 
l'épreuve parait devoir être le champion américain, 
M. Edgard W. Mix. Il montait le ballon America, de 
2900 nv, superbe sphérique construit par la Société 
« Astra » ‘tissu caoutchouté Continental) ; son second 
était M. André Roussel, hbeau-fils de l’un des codirec- 
leurs de la Sociélé « Astra », M. Ed. Surcouf, ei 
tils de Mme Ed. Surcouf, la distinguée présidente de 
FAGro-Club « Stella ». M. Mix est descendu à Ostro- 
lenka, au nord de Varsovie, le 5 octobre, à 3 h. 3 du 
matin. La cistance franchie est nettement supérieure 
à celle du second probable, mais le guiderope de l'Ame- 
rica aurait été saisi, en Bohême, par des paysans qui 
retinrent le ballon plusieurs minutes malgré les objur- 
gations des aéronautes. Un supplément d'information 
a élé nécessaire pour déterminer si cette escale forcée 
avait duré plus de 15 minutes, ce qui obligerait à clas- 
ser M. Mix hors de course. 

Sous cette réserve, voici quel serait le classement pro- 


rent le départ : 1 Autrichien, 3 Allemands, 1 Américain, 
3 Belges, 2 Italiens, 3 Français, 1 Anglais, 3 Suisses. Uni 
champ'on ilulien et les ? champions espagnols avaient 
déclaré forfait. 

Les champions français étaient : M. Alfred Leblan?’, 
déjà classé second dans la même épreuve en 1907, aux 
Etats-Unis, avec un voyage de plus de 44 heures, qui 
fut longtemps le record du monde de durée. Le célèbre 
acronaute, devenu l'un de nos aviateurs les plus con- 
nus. avait pour second M. Jacques Delebecque, un des 
pilotes les plus habiles et les plus endurants de l'Aéro- 
Club de France. Ils montaierit le beau ballon Ile-de- 
France (2.209 m')— M. Emile Dubonnet, habile à tous 
les sports et qui possède les plus beaux états de ser- 
vice de pilole-aércnaute. Son second, M. Pierre Du- 
poal, au cours 
avait révélé de telles eptitudes que M 
n'avait pas hésilé à se l'adjoindre. Ils montaient 
bailon Condor (2.200 m°). — M. Maurice Bienaimé, te 
pius jeune de nos trois champions, a depuis longtemps 
“onquis ses lettres de maitrise. Avec son second, 

















de quelques ascensions d'entrainement 
Dubonnet 








M. Jean de Francia, rôle souvent interverli, ils forment 
une des équipes les plus estimées et les plus entraînées 
de lAéro-Club de France. Ils montaient le ballon Pi- 
cardie :2.200 m'} 

I ne fallut pas moins d'une quarantaine de mille 
mètres cubes de gaz pour gonfler les 17 énormes sphè- 
res de 2.200 m°. Cette énorme quantité de fluide léger 
fut aisément fournie, le 3 octobre, par l'usine de 
Scalieren. qui avait pris ses précautions, et le gon- 
flement s'effectua en 3 heures. La foule élait énorme, 
des 10 heures du matin, palaugeant stoïquement dans 
un terrain gluant, détrempé par les pluies des jours 
précédents ; elle applaudit aux belles évolutions du 
dirigeable Parseval, gonflé sur place au moyen de 
tubes d'hydrogène. 

Les départs, dont l'ordre avaient été fixé par tirage 
au sort, commencèrent à 3 heures. Ils se terminèrent à 
5 h. 3, par vent modéré poussant au N.-E. qui cessa 
sur le soir. La pluie lui succéda, obligeant certains 


visoire pour les 3 premiers. 

{. E. Mix (Amérique), America-IT, passager : A. Rous- 
sel : atterrit à Ostrolenka {nord de Varsovie, Pologne) ; 
distance : 950 kil. 

2. Leblanc (France), Ile-de-France, passager : J. Dele- 
becque (Fortes toiles Continental) : atterrit à Zargriva, 
près de Also-Kubin (Hongrie), à 2 h. 30, le 4 octobre 
parcours approximatif : 832 kil. 

3. H.-E. Messner (Suisse), Azurea, passager 
dan : atterrit à Thule (Silésie), à 3 heures, le 4 octobre : 
&28 kil. 

Voici, sans classement, les autres alterrissages : 

Schaeck (Suiss2), Helvelia, passager : P. Armbruster 
{Fortes toile: Continental); att. à Strelitz (Silésie), à 
12 h. 45: parcours approximatif : 795 kil. — Paul Mec- 
ket (Aliemagne), Busley, passager : lieutenant Meckel, 
att. à Lax (Comitat de Trencsen) (Hongrie), à 4 h. 15, le 
4 octobre. — V. de Beauclair (Suisse), Cognac, passa- 
ger : comte Eniscédel ; att. à Possitz (Siésie), à 3 h. 30. 
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NOUVEAURÉS PHOTOGRAPHIQUES 


ÉRASCOPE RICHARD 


Modèle à grande luminosité travaillant à F : 4,5 
Obturateur à rendement maximum avec déclencheur Chronomos 


40, RUE HALÉVY (Opéra) 


Avec le Vérascope, on fait admirabloment la 


PHOTOGRAPHIE DES COULEURS 


Re Demander: les Notices Illustrées, 25, Rue Mélingue, Paris 
Pour les débutants en photographie : 
Le GLYPHOSCOPE à 35 fr. rt 


. &. 
qui possède les qualités fondamentales du Vérascope, 


est la Jumelle Stéréoscopique la moins chère. 


Nouveau modèle adapté pour l'emploi de 5 f 
FILMS PACKS “rene. QUIT 


Les vues du Glyphoscope et du Vérascope 


se vaine se classent, se projettent avec AS 2e TAXIF HOTTE 


Nouveau ! Le TAXIPHOTE RÉDUIT ct 8 et SIMPLIFIÉ à 14S fr. 50 
Succeursale à Londres : 28 à. Æilbemarle Street-Piccadilly 





FRANZ CLOUTH 


Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 
(MANUFAOTURE RHÉNANE DE CAOUTCHOUS) 
| COLOGNE-NIFPES 
PARIS, 82, Rue d’Hauteville 


TISSUS SPECIAUX CAOUTCHOUTÉS 


pOur 
Ballons Dirigeables 2 Ballons Sphériques 
9 9 4 AÉROPLANES 2 9 g 


Les plus RÉSISTANTS 
Les plus LÉGERS 


Marque déposée 


Ballons Dirigeables DÉRREEE 
Ballons Sphériques : Sommiets 
Aéroplanes 


en étoffes CGAOTITOHOUTEES et V'ernissées 
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Rois des PHARES — PHARES des Rois 


les Fhares 


B.R. G. ALPHA 


Sont les 











plus puissants, 
les meilleurs 
LL + 
A GÈNE mssoUS BRL. 


l'Éclairage incomparable 





di 
("<< FHINEUF ”’ à neuf, nettoie métaux, giaces, ete, 


—B-SHote-r— 
EN VENTE PARTOUT 


BOAS RODRIGUES et Cie, 67, Boulevard de Charonne, PARIS 

































ANCIENNE MAISON V”° L. LONGUEMARE 


F. 8. LONGUEARE FUEreS 


SUCCESSEURS 
12, Rue du Buisson-Saint-Louls 
PARIS (10°) 


Téléphone : 422-37 
Télégraphe : LONGUEMARE-PARIS 


MÉTROPOLITAIN | RérumQUuR 


Léon MAXANT 


88 et 40, rue Belgrand, PARIS (20°) 
(Station du Métro : Gambetta) 





Baromètres de haute précision, graduation alti- 
métrique 3.000, 5. et 8.000 mètres. 

Baromètres extra-sensibles, indiquant les diffé- 
rences de hauteur de moins de 1 mètre. 

Trousses Altimétriques de poche, renfermant 
boussole, baremètre de hauteur, thermomètre 
avec ou sans montre. 


BAROMÈTRES, THERMOMÈTRES, HYGROMÈTRES ENREGISTREURS 
STATOSCOPE du Capitaine ROJAS 


indiquent instantanément la montée ou la des- 
cente d'un ballon. 
Dyaamomètres pour ballons captifs et pour 
l'essai des tissus et des cordages employés à 
leur construction. 
Appareils enregistreurs combinés, réunissant 
les indications de plusieurs instruments sous 





















RÉPUBLIQUE 


CARBURATEURS A ESSENCE 
à Pétrole et à Alcool 


gour Moteoyelsttes, Voitures, Moteurs fixes, Canots, 
Ballons dirigeables 






















CARBURATEURS RADIATEURS | un petit volume et un faible poids, 
ré | ne 
EE d'abeilles :! 
automatique j 
et à à î 


eouture 
métallique: 

















— L. de Brouckere (Belgique), Utopie, passager : IT. 
Hansen : aff, arrêté par les Karpathes, sur la fron- 
liere de Galicie, à 11 h. 30. —- Bienaimé (France), Picar- 
die, passager : Jean de Francia ; att. à Neustadt (Silé- 
siel. — Emile Dubonnet (France), Le Condor, passager : 
Pierre Dupont ; att. à Neudorf, près Reichenbach (Bo- 
hèrme), à 3 h. 30. — Schlein (Autriche), Austria. passager: 
D' Sigmoundt ; att. à Landshut (Moravie), à S h. 25 mat. 
— Frassinetti (Italie), Ziva, passager : Cobianchi; alt. 
à Wishau (Mcravie), à 6 h. — Piacenza (Italie), Alba- 
lros, passager : E. Bellia : alt. à Leuftenberg, près Bie- 
laque ‘Bohème), à midi. — Mac-Clean (Angleterre), The 
Plunel, passager Mortimer-Singer ; att. à Kopilno. 
près Reichmau (Bohême), à 10 h. 27 m. — H. von Aber- 
cron (Allemagne), Dusseldor/f-Il, passager : von Fan- 
mann ; att. à Reichenberg (Bohême), à 2 h. 30. — Broc- 
kelnan (Allemagne), Berlin, passager : docteur Kemp- 
ken ; alt. à Nesseldorf, près Gablonz (Moravie), à 2 h. 45. 
— Vleminckx (Belgique), Jésu Duro, passager : H. Fierz : 
att. à Hoffsletten, près Dinz (Autriche), à 7 h. m. — 
G. Geerts (Belgique), Ville-de-Bruxelles ; alt. à Jessoway, 
prsé de Hühnerwaner (Bohême). 

D'une façon générale, la course a été dure sous la 
pluie, dans la bourrasque du sud-ouest, au sein d’une 
nuit noire. dans des régions montagneuses et boisées 
que le-guiderope frôlait souvent, malgré l'altitude. 

Nos champions ont vaillamment disputé leurs chan- 
ces et si la noble incertitude du sport ne leur à pas 
été favorabie, on peut dire, néanmoins, qu'ils ont fait 
honneur à leur club. 

M. Emile Dubonnet a vu son voyage conlrarié par 
de multiples péripéties. Vers 11 h. du soir. son guide- 
rope est pris dans un arbre, il ie coupe, fait un bond à 
2.000 mètres, qui compromet le reste du voyage. Un 
peu plus tard, privés de ce précieux agrès, aveuglés 
par la pluie, les aéronautes heurtent une maison au 
sommet d'une montagne ; le ballon est déchiré près de 
l'appendice. Il monte néanmoins à 3.000 m. A parlir 
de ü h., il s'élève encore, dépasse 6.000 mètres, où ln 
perte de gaz par la déchirure oblige à de constants 
sacrilices de lest, si bien que la descente de cette hau- 
teur formidable, presque sans lest, fut très dure. 

Moins meuvementé, le voyage de M. Bienaimé fut 
également poussé à la limite extrême du lest. L’équi- 
libre était difficile et la pluie accompagnait les aéro- 
nautes avec une déplorable persistance. IIs durent 
vider jusqu'à 17 fois un seau qu'ils avaient placé sous 
l'appendice d'où ruisselait une véritable source. 

Quant au voyage de l/le-de-France, laissons à son 
vaillans et peu heureux pilote le soin de raconter sa 
rude ascension et son diflicile atterrissage. 

La Coupe semble devoir rester à M. Mix et l’Aéro- 
Club d'Amérique, dont il élait le champion, aura là 
charge de faire disputer l'épreuve, aux Etats-Unis, 
l'année prochaine. 

est donc une nouvelle victoire américaine après 
celle du lieutenant Lalhm, en 1906. Disons, toutefois, en 
félicitant comme il convient le vainqueur, que sa vic- 
loire réjouira aussi les aéronautes français. Fixé de- 
puis de longues années à Paris, où il est ingénieur de 
la Société Thomson-Houston, M. Mix est un des pilotes 
les plu: estimés de l’Aéro-Club de France. Il à fait en 
France toute sa carriere d’aéronaule qui débuta jus- 
tement sous les auspices d'Alfred Leblanc. M. Mix 
n'élait-il pas, d'ailleurs, le second de son ami Leblanc 
lorsque celui-ci établit le record de durée de 44 heures 
dans la Coupe Gordon-Bennett de 1907? Après la vic- 
ioire d'un de nos champions, aucune autre ne pouvait 
être plus sympathiquement accucillie chez nous que 
celle de M. Mix. 


A. CLÉRY 
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Comment nous avons disputé la 
Coupe Gordon-Bennett 


. Le dimanche 3 octobre, à trois heures et demie de 
l'après-midi, l'{le-de-France s'élève lentement au-dessus 
de la plaine de Schlieren. Deux ballons nous ont pré- 
cédés, quatorze doivent nous suivre ; tous partent avec 
l'espoir d'enlever le trophée le plus envié des aéronau- 
tes, la Coupe Gordon Bennett. 

Mais maintenant, à une altitude qui varie entre S00 

et 1.000 mètres, nous sommes emportés par un vent du 
sud-ouest dans la direction du lac de Constance. Or, 
nous ne tardons pas à nous apercevoir que les deux 
ballons partis les premiers et qui voyagent dans les 
couches élevées de l'atmosphère, l'Albatros, italien, el 
lUiopie,; belge, marchent à une vitesse sensiblement 
supérieure à la nôtre. Aussi décidons-nous de jeter du 
les pour monter à notre tour. Le résultat ne se fait 
pas attendre : vers 6 heures du soir, nous atteignons 
la hauteur de 2.000 mètres et nous traversons le lac 
de Constance à une vitesse d'environ cinquante kilomé- 
tres à l'heure. 
. Dans ce crépuscule d'automne, un panorama magui- 
fique se déroule au-dessous de nous. Sur les rives du 
lac, des feux s'allunient de toutes parts : vers le sud, 
les cimes neigeuses des Alpes, émergeant des nuages, 
brillent sous les derniers rayons du soleil ; à l’ouest, le 
Rhin déroule ses replis tortueux ; au nord s'étend la 
Solxbe. peuplée de villages. 

Cependant nous constatons que, plus nous nous éle- 
vons, plus notre direction générale s'infléchit vers 
l’est. C'est une circonstance favorable, puisque nous 
avens un Champ illimité, malheureusement l'équilibre 
atmosphérique est détestable : nous sommes obligés de 
vider des sacs de lest presque sans interruption pour 
rester à l’allitude où nous avons résolu de nous main- 
tenir. À 9 heures du soir, nous traversons l’'Ammersec : 
une demi-heure plus tard, l'Ile-de-France plane au- 
dessus de Münich. 

A partir de Münich, la physionomie du voyage 
change ; d’épais nuages se forment et nous cachent 
la terre, que nous n'apercevons plus qu'à de rares in- 
tervalles. Profitant de ces échappées, nous constatons, 
à iaide de la boussole, que notre direction ne varie 
pas; mais l'air est toujours saturé d'humidité et la 
précieuse provision de sable diminue dans d’inquiétan- 
tes proportions ; à 2? heures du matin, sur 29 sacs de 
lest emportés, nous en avons déjà usé 17. Au-dessus 
de nos têtes le ciel est pur, et la lune, encore presque 
pleine, illumine une mer de nuées laiteuses 

Cinq heures et demie du matin: les étoiles palissent 
el les premières rougeurs de l'aube apparaissent. Nous 
filons toujours vers l’est-nord-est. Maïs il faut perdre 
lout espoir de battre des records : nous n'avons plus 
que 8 sacs de lest. Le soleil, montant sur l'horizon. 
semble nous entraîner dans sa marche ascendante : le 
baromètre marque 3.500, 4.000, puis 4.500 mètres. Vers 
7 heures. les nuages se déchirent un moment et nous 
permettent de distinguer une large rivière, que nous 
supposons être le Danube. Peu après, nous avons 
l'égoïste satisfaction de voir un de nos concurrents, 
le seul que nous aycns aperçu depuis le lac de Cons- 
lance, disparaître à travers ies nuages pour atlerrir 
probablement. 

Le Jest s’épuise toujours el ie lravail de surveillance 
des instruments est tel que nous avons à peine le temps 
de toucher à la respectable quantité de provisions que 
nous avions ercportée, en névision d'u voyage de 
longue durée. Nous n'avons, d'ailleurs, pas grande 
envie de manger. Le baromeétre marque maintenant 
6.000 mètres. Oppressés par la raréfaction de l'air, 
nous grelottons dans nos fourrures. Le thermomètre 
indique — 11°. 

ll est deux heures de l'après-midi et il va falloir 
songer à reprendre terre. Nous n'avons plus, en effet, 
que deux sacs et demi de lest, ce qui représente un très 
strict minimum pour descendre d'une altitude de 6.000 
mètres. Aussi nous gardons-nous bien de conlrarier le 
premier mouvement de descente de l'Ile-de-France. Au 
début, tout va bien. Mais, vers 3.500 mètres, nous tra- 
versons une épaisse couche de nuages, ce qui à pour 
résultat d'accélérer considérablement cette chute. Tout 
à coup, la terre rous apparaît sous la forme d'un 
chaos de montagnes aux formes abruptes d’un aspect 
peu rassurant. Néanmoins, il n'y à pas d’alternalive. 
Il faut atterrir. 
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Nous arrivons au sol à grande vilesse, au bas d'une 
pente boisée, à l'entrée d'une vallée. L'endroit est, 
somme toute, passäble. À quelques mètres du sol, je 
lire la corde de déchirure. Tout est sauvé. 

Non, tout est compromis, car la corde de déchirure 
ne fonctionne pas. Emporté par une rafale de vent for- 
midable, l'/le-de-France s'engoulfre dans la vallée el 
remonte, avec une rapidité vraiment impressionnante, 
la rente couverte de bois et semée de rochers. Désor- 
mais, les instants sont précieux. Nous jetons par-des- 
sus bord nos provisions, nos tubes d'oxygène. Deux 
ou trois chocs brulaux, puis le baiïilon s'arrête brus- 
quement : la corde qui aittachait notre sac à bâches 
vient de se prendre dans des racines. Et immédiale- 
ment, Sous la pression du vent, l’appendice s’arrache 
au-dessus du cercle. 

La situation est évidemment mauvaise. Nous sommes 
ballottés le icng d’une paroi de rochers presque à pie, à 
ine cenlaine de mètres au-dessus de la vallée. Impossible 
de mañtriser le ballon. Delebecque tire sur la soupape de 
loutes ses forces, mais cette manœuvre risque de deve- 
nir dangereuse car si l'Ile-de-France finit par se 
vider, la nacelle, entraînée par le poids de l'envelooppe, 
risque fort de nous précipiter le iong du mur rocheux 
contre lequel le vent nous rabat sans cesse. Aussi 
nous décidons-nous à quitter notre nacelle. Au moment! 
où, pour la dixième fois peut-être, nous sommes rejetés 
le long du rocher et prolitant d'un moment d'arrêt 
dans les soubresauts du ballon que nous jugions les 
derniers, nous nous accrochons à la paroi presque 
verticale de la montagne. Nous sommes sauvés. Mais. 
par malheur, l’{le-de-France ne l'est pas, car le vent 
s'ecgoufire dans les plis de nolre pauvre ballon qui 
forme alors cerf-volant et qui, se détachant des racines 
auxquelles il restait accroché, s’éiève lentement et dis- 
paraît dans les eirs, emportant nos instruments, nos 
provisions, nos parcessus et... nos chaussures. 


Un moment Ge stupéfaclion, puis, malgré les désa- 
gréments d2 la situation, nous éclatons de rire. Ce qui 
aurait pu être un drame s'achève en vaudeville. Nous 
sommes dans un pays perdu, à peine habillés et en 
pañloufles. Dégringolant avec précaution au fond de 
la vallée, nous apercevons quelques paysans vêtus de 
peaux et coiffés de larges chapeaux aux bords retrous- 
sés. Ils cemmencent par s'enfuir à notre approche. 
Enfin, l'un d'eux, plus hardi, s’avance près de nous 
limiderent, nous tâte, puis nous débite un flot de pa- 
roles en une langue inconnue. De guerre la nous 
le quitions el ncus prenons au hasard un sentier ro- 
cailleux. 

Une demi-heure plus tard, nous parvenons à un 
groupe de maisons et nous avisons, sur le pas de sa 
porte, un gros hcmme à la face bourgeonnante qui 
fume une énorme pipe. Chance inespérée, il comprend 
Quelques mots d’aliemand. Désormais nous sommes 
hors d'affaire. On nous conduits aux principaux du 
villige et nous apprenons que nous sommes à Zazriva. 
dans les Karpates, sur les confins de la Hongrie cé 
de la Galicie, 

Le reste du voyage se passe sans péripéties. Un hor- 
rible chariot nous mène en deux heures à une sta- 
lion de chemin de fer, où nous prenons le train pour 
Budapest. Nous y arrivons le lendemain matin. dans 
une tenue qui provoque chez les Hongrois civili: un 
élonnement visible. Par bonheur, en face de la gare. 
un magasin de chaussures nous ouvre ses portes hos- 
pitalières Nous nous y précipilons. Désormais. nous 
pouvons nous promener par les rues sans êlre remar- 
qués. Nous ne sommes certes pas élégants. mais nous 
ne sommes plus grotesques. 

Quarante heures plus tard, nous élions de retour a 
Paris, sans rapporter, hélas ! la Coupe Gordon-Bennetl 
mais avec la conscience d’avoir fait tout ce qu'il fallail 
pour gagner. Vaincus, soil, mais vaincus honorahle- 
ment. ALFRED ÎEFLANC 
























LA PROPULSION À GRANDE VITESSE 


des véhieules aériens 


Etude d’un propuliseur à réaction directe 


Les considérations concernant la propulsion à 
grande vitesse en prenant appui sur l'air, que j'ai pu 
présenter aux lecteurs de l’Aérophile (1), ont particuliè- 
rement in 5 l'un de ses abonnés américains, el, 
par son intermédiaire, j'ai été mis en rapport avec une 
éminente personnalité de l’avialion, très connue aux 
Etats-Unis el aussi en France, qui est disposée à se 
livrer à des expériences personnelles. il est assez eu- 
rieux de constater que des idées émi dans une revue 
technique française ont éveillé l'attention. en Améri 
que. Ce fait est, d’ailleurs, tout à l'honneur de l'Aéro- 
phile, car il prouve que cette publication est lue dans 
le mcnde entier. 

Cette personnalité américaine m'écrit que, bien que 
les recherches doivent être faites à ses frais, elle 
éprouve une certaine difficulté à trouver un construc- 
leur qui veuille s'occuper de ses expériences. Tous 
invoquent le faible rendement: l'un d'eux cite l'Eo- 
lypile de Héron d'Alexandrie. 

















Je ne veux pas revenir sur cetle question du rende- 
ment d'un aéro-propulseur (2). Qu'ii me soit permis tou- 
tefois de dire que l’on y attache une importance peul- 
être trop grande. On définit le rendement de l'aéro-pro- 
pulseur comme celui de la locomotive, entre la jante 
de ses roues et le crochet d’attelage ! C’est une erreur 
d'appliquer le même critérium d'efficacité à un point 
d'appui solide et à un point d'appui essentiellement 
fluide. Cette erreur provient de ce que l'on est influencé 
par la nécessilé du moteur et que l’on rapporte le ren- 
dement à la puissance motrice, alors que si on le rap- 
portait à la seule énergie intéressante : celle du com- 
bustible, on verrait que, dans lous les cas, qu'il s'agisse 
d: n'importe quel tracteur ou propulseur, le rendement 
est toujours très faible. 

Le propulseur à réaction directe répond à cette exi- 
gence technique de l'aviation : la vitesse. Le moteur- 
hélice n'y répond pas. Cette simple constatation le 












(1) Voir Aérophile du 1* mars 1908 « Elude sur la 
propulsion des aéroplanes à grande vitesse »; Aéro- 
phile du 1” septembre 1963 « Le propulseur à échappe- 
ment et l’'aéroplane à grande vitesse »; Aérophile du 
15 mai 1909 « L’Air et la Vitesse ». 








(2) Dans une note sur la force de propulsion d'une 
hélice aérienne présentée à l'académie des sciences 
par M. Deslandres, le 4 janvier 1909, et reproduite avec 
développements dans l’Aérophile du 1* mai 1909, 
M. René Arnoux indique qu'il a vérifié par une mé- 
thode très élégante que la courbe des efforts de traction 
de l'hélice en fonction de la vilesse de translation peul 
être assimilée à une droite. IL expose ensuite des con- 
sidérations sur le rendement qui sont assez analogues 
à celles que j'ai présentées dans l’Aérophite du 1” sep- 
Lembre 1908. En se reportant à la figure 3 (page 333 de 
ce numéro), on y verra la droite I (page 202, Aéro- 
phile du 1% mai 1909) de la varialion de poussée, et la 
parabole IT de la variation de puissance utile. Il n'y à 
divergence de vues que sur la variation du rendement 
propulsif. M. Arnoux trouve qu'il tend vers 1 quand 
la vilesse de translation tend vers le déplacement de 
l'hélice. II admet que si l’on maintient la vitesse angu- 
laire du moteur constante, le travail qui est demandé à 
ce moteur est inversement proportionnel à la vitesse de 
translation. I1 y aurait lieu, toutefois d’amplifier toutes 
les ordonnées de la droite III d’une quantité plus ou 
moins constante K qui représente les travaux de frotte- 
ment des pales de l'hélice dans l'air, et alors le rende- 
ment, &u lieu de se présenter à la limite sous la forme 


0 à 
indélerminée T Se présenterait sous la forme R'' est-à 











dire 0. Dans ces conditions, le rendement, au lieu de 
tendre vers 1, passe par un maximum el revient à 0: 


l'allure de la courbe est parabolique : c'est ce que j'ai 


figuré en traits ponctués dans la figure 3, page 333 de 
l'Aérophile du 1" septembre 1908 
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prouve : tel aéroplane, disposant d'une puissance de 
30 chevaux, a une vitesse propre de 60 kil-heure, 
el autre, avec 80 à 100 chevaux et dans des conditions 
de résistance à l'avancement sensiblement équiva- 
lentes, fait à peine 80 km.-heure. 

Si l’on avait dit à Giffard lors de ses expériences de 
dirigeable : « Supprimez votre moteur, supprimez votre 
hélice ; l’économie de poids vous permettra de doubler 
ou de tripler la capacité de votre chaudière; utilisez 
la réaction de la vapeur se détendant dans un ajulage », 
— cette proposition lui eut paru parfaitement ridi- 
cule. C’est que, d'une parl, un engin plus léger que 
l'air sera foujours condamné aux faibles vitesses, ct 
par suite sera toujours le jouet du vent; c’est que, 
d'autre part, la faible puissance spécifique dont dispo- 
sait Giffard lui imposait la nécessité d'utiliser cette 
énergie sous une forme démultipliée, s’il est permis d: 
s'exprimer ainsi, et que le fait de passer par linter- 
médiaire du moteur et de l’hélice lui fournissait cette 
démulliplication avec un rendement total de 5 0/0. 


Le problème qui ‘se pose actuellement n'est pas 
d'obtenir des efforts de traclion considérables, mais 
bien de les maintenir avec les vitesses de translation 
de plus en plus grandes que l’on cherche à obtenir. 
Nous disposons pour ce faire d'un merveilleux trans- 
formateur d'énergie : le moteur, ou, plus généralement, 
l'appareil à explosions qui peut, dans des conditions 
spéciales de conception et de construction, puiser l'air 
atmosphérique, le comprimer, le détendre et, en lui 
communiquant l'énergie cinétique, créer une effort de 
propulsion, d’une constance, d’une stabilité, d’une in- 
dépendance remarquables. Qu'on ne dise pas qu'il y à 
gaspillage d'énergie, car cette énergie coûte peu, el 
l'effort dynamique réalisé à une valeur infiniment su- 
périeure à celle de l'effort plus ou moins statique 
obtenu plus économiquement en agissant sur de gran- 
des masses à faible vitesse. 

Il est probable que déjà, pour les voitures automo- 
biles de course susceptibles de faire près de 200 kil.- 
heure, il y aurait avantage à employer le propulseur à 
réaction directe, supprimant tout mécanisme intermé- 
diaire : embrayage, changement de vilesse. cardans ou 
chaînes, différentiel, et permettant de réaliser un véhi- 
cule extrêmement léger et roulant. Toutefois. il serait 
nécessaire d’expérimenter sur une route ayant un pro- 
til en long. très peu accidenté : 

Quoi qu'il en soit, une telle aplication ne peut être 
intéressente que pour une période de recherches et 
d'études. La voie de terre doit être condamnée, car elle 
ne répond pas aux exigences techniques des très gran- 
des vitesses. 


Il me sera permis d'indiquer, d'après mon brevet 
n° 390256, comment j'ai étudié une première réalisation 
matérielle des idées que je défends 

« L'invention a pour obiet un système de propulsion 
peur les véhicules, et plus spécialement pour les véhi- 
cules aériens tels que les aéroplanes, qui consiste dans 
l'application, au but visé, de la réaction due à la dé- 
tente d’un fluide — à la détente des gaz résultant de la 
combustion d'un mélange explosif par exemple — la- 
quelle réaction permettra l’obtention de grands effets, 
vuisque ladite détente donnera lieu à des vitesses très 
grandes du moyen utilisé et que l'appui qu'un moyen 
quelconque peut prenûäre sur l'air est précisément fonc- 
tion de sa vitesse. 

Le moyen auquel on avait généralement recours jus- 
qu'ici était une hélice, que l’on ne pouvait, comme il 
va de soi, animer que de vitesses relativement faibles. 
Il est, par contre, très aisé de lan£er les fluides à des 
vitesses relativement énormes. celles-ci ne dépendant 
que de la pression initiale et de la façon dont s’eflec- 
tue la détente, et c’est ce qu'on met à profit dans le 
présent syslème pour la réalisation duquel on a re- 
cours soit à un gaz comprimé, soit à la vapeur, soit 
à des explosifs, et, de préférence, à des mélanges 
tonnants tels que ceux qu'on utilise dans les moteurs 
à combustion interne et les {turbines à gaz. 

Il suffira, par exemple, pour obtenir l'effet désiré, 
d'installer sur le véhicule un disposilif avec ajutage 
approprié, d’où le fluide s'échappera en donnant lieu, 
par réaction, à la propulsion. 

On pourra utiliser de même les moteurs à explo- 
sions en appliquant, à la propulsion, tout ou partie de 
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leurs gaz d'échappement et, en allant plus loin dans 
cet ordre d'idées, agencer de semblables moteurs de 
telle manière qu'ils ne fassent rien d'autre que d'é- 
chapper dans les conditions voulues pour l'obtention 
des vitesses requises, leur axe ou leur ajutage étant 
dirigé, soit à demeure, soit temporairement, dans là 
direction du mouvement à obtenir ou dans une direc- 
tion plus ou moins voisine de cette dernière, et en sens 
opposé à celui dudit mouvement. 

l'aspiration se fera, par exemple, comme à l'ordi- 
naire, et l’'échappement, partiellement au moins, par 
le fond du cylindre. On réglera cet échappement de 
facon convenable et, en général, on le fera se produire 
très prématurément, en s'arrangeant de manière à 
n'utiliser dans le cylindre qu'une fraction de l'énergie 
mise en liberté par l'explosion : la fraction nécessaire 
pour vaincre les frottements ainsi que les résistances 
passives, pour maintenir la vitesse prévue pour le mo- 
teur qui tourne pour ainsi dire à vide, et pour assurer 
le travail des temps de compression et d'aspiration ; 
tout le reste de ladite énergie étant utilisé à créer une 
réaction sur le moteur par la détente des gaz de l'é- 
chappement dans un ajutage de forme appropriée. 








Pour ce qui est des avantages du présent système de 
propulsion, ils résident, d’une part, dans la grande lé- 
gèreté qu'il permet de donner aux moteurs dont les 
cylindres peuvent être faïts moins épais et dont le dis- 
positif de réfrigération peut être fortement réduit, si- 
non supprimé, surtout avec les basses carburations 
el compressions ; d'autre part, dans la constance pres- 
que absolue de l’action motrice qu’il permet d'obtenir; 
et, enfin, dans la stabilité longitudinale qu'il permet 
d'obtenir également, en l'absence de tout gouvernail 
de profondeur proprement dit. 

A supposer, en effet, que, comme il est indiqué fig. ?, 
on adjoigne à une surface r un dispositif du genre 
susdit, la réaction à laquelle ce dernier donne lieu se 
traduit par un effort de traction ft et par un effort 
de sustentation f: dont la valeur dépend évidemment 
de l'angle fait par l’ajutage et la surface. Il suffit donc, 
pour obtenir les ascensions ou desrentes et pour main- 
tenir ladite stabilité longitudinale, de modilier l'angle 
dont il vient d'être parlé, c'est-à-dire d'ineliner plus 
ou moins le dispositif par rapport à la surface, étant 
supposé qu'il est placé à l'avant de celle-ci. 

Il est à mentionner enfin un avantage supplémen- 
taire du système que l’on oblient quand le dispositif 
est incliné par rapport à l'horizontale; le sillage à 
alors l'allure indiquée par la partie hachurée de la 
fig. 2, d'où il résulte que le fluide moteur cest féujours 
obligé d'agir sur des couches nouvelles de celui dans 
lequel le dispositif se déplace et possédant, par suile, 
toute leur inertie de repos. 

On obtient, pour une raison du même genre, des 
effets meilleurs avec l'écoulement discontinu réalisé 
par des explosions successives que ceux qu'on obtient 
avec un écoulement continu. 

L'invention porte, en résumé, sur un système de pro- 
pulsion des véhicules consistant à appliquer, à la pro- 
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pulsion, la réaction due à la détente d'un fluide. Elle 
porte également sur divers modes de réalisation à 
laide desquels on peut arriver au résultat cherché et, 
en particulier, sur ceux où l’on utilise, par l’interm& 
diaire d’un obturateur el d'un ajutage appropriés, les 
saz d'échappement d’un moteur à explosions que lon 
monte, de préférence, avec interposilion d'amortisseurs 
et de manière qu'on puisse en modifier Finclinaison, » 


Les figures du brevet, reproduites ici, ne sont que de 
mauvais schémas ; tout cela sent trop le moteur. En 
particulier, dans les coupes de cylindres, les chambres 
«explosion sont trop petites et ne répondent pas à 
J'adoption de faibles compressions. De même, il y au- 
rait probablement avantage à diminuer le rapport enlre 
la course et l’alésage, pour premeltre d'augmenter la 
cylindrée sans augmenter la vitesse linéaire du piston 
et tout en maintenant la même vitesse angulaire. 

Il est bien évident que l’idée, peut-être bonne, peut- 
être mauvaise, en tout cas originale, ne pourrait être 
mise au point que par l'expérience, et il v a encore une 
belle place pour des initiatives nouvelles. Nous Jais- 
sons ce soin aux chercheurs qui disposent de ces deux 
auxiliaires indispensables : le temps et l'argent. 

RENÉ Lorix 


FORMULES PRATIQUES 


pour le calcul des hélices aériennes 


Dans un travail récent (1) j'ai indiqué la manière de 
calculer un hélice aérienne à ailes normales. J'avais 
donné ce nom à l'aile dont l'angle d'attaque était cons- 
tant et ontimum (4 = 2° environ), dont le rayon extrême 
R équivalait à 5 modules, le rayon de moyeu 7, à un 
demni-module, et la largeur spécifique L était égale au 
sixième de la longueur, 





R—7r 
=; 
6 


le module AC s’exprimait par la relation 
V 
27 N° 


V étant la vitesse d'avancement en mètres à la seconde, 
et N le nombre de tours à la seconde. Dans ces condi- 
tions, les divers éléments dynamiques de l'hélice étaient 
reliés rar l'équation de compalibilité. 
QN?2F 

a —= VS 
où a exprimait le nombre d'ailes nécessaire pour absor- 
ber la puissance du moleur F (en chevaux-vapeur!), 
en avançant à lä vitesse V et tournant au nombre de 
tours N. Pour 

RAI: 





I — 








le coefficient 
Q — 5000. 

Dans les conditions actuelles de fonctionnement des 
hélices d’aéroplanes, la limitabon du rayon extrême des 
ailzs à 5 modules est complètement insuffisante, et il 
y à lieu d'étendre l'appellation d'ailes normales à des 
ailes dont le rayon extrême variera de 5 modules à 
12 modules. Il est bien entendu que toutes les autres 
conditions -qui déterminaient l'aile normale à 5 modu- 
les, telles qu'incidence optima constante 4 — 2, rayon 





(1) Des hélices aériennes, Paris 1909. Librairie Vivien, 
Gditeur. 
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du moyeu r 

pe 

n— - 

6 

dont les rayons auront n modules, n pouvant varier 
entre les limites de 5 à 12. 

Jai calculé pour ces nouvelles condilions les valeurs 
des cocflicients Q, correspondant aux valeurs crois- 
santes de n, depuis n = 5 jusqu'à n —12: j'ai trouve 
une série de chiffres qui peuvent {rès approximative- 
ment s'exprimer par la relation simple 
2.000.000 


— 05 9, largeur spécifique constante 





, S'appliqueront à toutes les ailes normales 








ne Q— nr 
Ceci permet d'établir l'équation de compalibililé géncé- 
rale entre les limites pratiques de 5 à 12 modules el 
d'en déduire toutes les autres relalions qui relient les 
divers éléments de l’hélice, en fonction les uns des 
autres. ù 

On trouve ainsi 
2.000000 F 





DE V5 
d’où l'on déduit, 

x à / Tin 3 

n = 36,14 / N =\ ST EVE 


2.000.000 F° 





aV ini 
CHE R— 





3.000.090 A2 





1,3 : 
Sn UN a 
RE #94 \ PURES 


de plus, 
D 
172 
r—0,5, TE = ; 
j 





et x — 2°, constant. 

Pour obtenir l'aile à angle d'attaque constant. le meil- 
leur moyen est de conslruire l'aile à pas constant, 
égal à l'avance par tour, 


HR PA 


y 
N: 

puis, en fixant l'aile au moyeu, de la décaler, dans 
le sens de l'augmentation du pas, de l'angle y — 2; 
dans ces-conditions, l'angle d'attaque de toute la sur- 
lace de l'aile sera l'angle optimum, à la condition que 
l'hélice tourne aë nombre de tours N et avance à la 
vitesse V. 

A mesure de l'augmentaion du nombre » de modules. 
déterminant la longueur du rayon R de l'aile. le ren- 
dement de cette aile décroît. La variation du coefficient 
de rendement K, entre les limites n = 5 et n = 12 peut 
exprimer très approximativement par la relation li- 
neaire 








K = 0,915 — x» X 0,026 : 
pour n=5, K = 0,78 et pour n = 12, K = 0,60. 

Les équations ci-dessus permettront aux constructeurs 
‘établir, facilement et sans lâlonnements, des hélices 
ériennes normales, d'un rendement déterminé et cela 
dans toutes les conditions dynamiques du problème. 

Les résultats pratiques obtenus avec des hélices ainsi 
calculés serviront à déterminer d’une façon plus rigou- 
reuse la valeur exacte du facteur numérique approché 
5.000.000 et des facteurs qui en dérivent. 

Dans un prochain numéro j'indiquerai, par des exem- 
ples, la manière d'appliquer ces formuies au calcul 
des hélices aériennes. 






S. DRZEWIECKI 
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Le Laboratoire d’essais 
du Conservatoire National des Arts et Métiers 


et la Technique aéronautique 


I 


Le Rapport sur le fonctionnement du Laboratoire 
d'Essais, pendant l’année 190$. vient de paraître. Il a 
élé établi par M. L. Guillet, professeur au Conservatoire 
des Arts et Métiers, membre de la Commission tech- 
nique du Laboratoire. Ce document fournit un certain 
nombre de renseignements des plus intéressants pour 
les industriels : nous pensons ètre utiles à nos lecteurs 
en résumant les parties essentielles de cet important 
document. 


On sait que le Laboratoire d'Essais fut créé en 1900, 
par décret, à la suite d'une cenvention passée entre le 
ministre du Commerce et de l'Industrie, alors M. Mille- 
rand. le Conservatoire des Arts et Métiers, et la Cham- 
bre de commerce de Paris. Cette convention avait per- 
mis de réaliser les fonds nécessaires à l’organisation 
et au foncticnnement du Laboratoire, grâce à l'impor- 
tante contribution de la Chambre de commerce de 
Paris, à laquelle il faut joindre les subventions annuel- 
les des grandes sociétés d'ingénieurs ou d'industriels. 


Le Lahoratoire d'Essais est acluellempnt divisé en 
5 grands services ou sections : 

Directeur du Laboratoire : M. Cellerier (I. F.). 

Section de physique : M. Biquard. 

Section des Métaux : M. Breuil. 

Scction des Matériaux de construction : M. Leduc. 

Section des Machines : M. Boyer-Guillon. 

Section de Chimie : M. March. 


Depuis sa fondation, le Laboratoire a constamment 
progressé. M. Guillet fait remarquer à ce sujet « qu'il 
« semble bien que l’année 1908 marque pour le Lahora- 
« toire d'Essais du Conservatoire des Arts et Metitis 
« une étape importante vers le développement que l'on 
« était en droit d'escompter. Le nombre des essais de- 
« inandés, les recettes que ces essais ont entraînées, 
« les recherches scientifiques qui ont été poursuivies, 
« tout indique une marche très nette vers le progrès. » 

C'est airri que les recettes, qui en 1907 s’élevaient 
à 71.131 :__acs, sont montées en 1908 à S0.016 fr. 61. 
auxquels il convient d'ajouter les taxes de vérification 
des alcoomètres, densimèlres et thermomètres légaux. 
directement encaissée par ie Trésor, s'élevant à 
29/4292 Tr 70. 

La Section de Physique s'occupe plus spécialement de 
loules les mesures industrielles de longueurs, d’angles. 
de poids, de densité ; de la vérification des manomètres 
industriels cu de précision, de ceile des baromètres. 
ihermomètres, pyromètres, saccharimètres : elle effec- 
tue des essais d'optique de toute espèce, de photométrie. 
d'étude des combustililes, etc. Elle assure également le 
service de la vérification légale des thermiomètres, al- 
coomètres, densimètres. 


Une grande extension vient d’être donnée au service 
de la métrologie pour la vérification pratique des mesu- 
res de longueur industrielles, grâce à la confection d'un 
outillage d'élalons de mesures provenant du service de 
l'artillerie, après étalonnage au Pavillon de Breteuil. 

Prochainement, il pourra être procédé aux études sur 
les vis, grâce aux nouveaux procédés pratiques de vér- 
fication de M. Ch. Marre. 

La Section des Métaux s'occupe des propriélés des 
produits métailurgiques en échantillons, produits bruts 
et ouvrés: elle effectue les essais de barres, chaînes, 
câbles, cordes, courroies, tissus, bois, cCaoutchoucs, 
cuirs, au point de vue des propriétés mécaniques, ainsi 
que l'étude des matières lubrifiantes au point de vue 
du frottement des métaux. devenue d’une importance 
si considérable pour la marche des machines modernes. 

Différents fours sont utilisés pour l’élude des traite- 
ments thermiques et chimiques des produits métallurgi- 
ques. Enfin, une installation fort complète, compre- 
nant : appareils à polir, microscopes, salles de pho- 
losraphies, elc..., permet d'appliquer la métallegraphie 





microscopique aux cas les plus variés et les plus dif- 
liciles. le grossissement pouvant aller à 3.600 diamètres. 

Parmi les principaux essais effectués par cette sec- 
tion dans le cours de l’année 1908, le rapporteur signale 
une étude demandée par l'Administration des Monnaies 
et Médailles, de la nouvelle monnaie d'aluminium : de 
très nombreux essais d'huiles à des vitesses, des pres- 
sions et des températures différentes ; une étude des 
métaux antifriction : des essais mécaniques de chaînes, 
câbles, tissus. arbres, etc., deslinés à des appareils 
‘d'aviation, et ayant donné lieu à des renseignements du 
plus haut iritérêt pour les aéronautes. 

La Section des Matériaux de Construction s'occupe 
des chaux, ciments, mortiers, pierres ; produits réfrac- 
laures, céramiques, etc. 

La préparation des matières premières se fait dans 
une série d'ateliers, l’un destiné à la taille des pierres, 
un autre au broyage, malaxage et séchage, un troi- 
sième à la cuisson, etc. 

I] a été demandé en particulier des essais mécani- 
ques de diverses briques silico-calcaires, de chaux, de 
ciments, kaolins, etc., de carreaux, de grès, meules, 
etc.; des conditions de frittage de dolomie, d'usure de 
papier d’érmeri, etc. 

La Section des Machines s'est occupée d'appareils à 
vapeur, chaudières, machines, turbines, de moteurs à 
gaz. à essence, à pétrole, de gazogènes, de machines 
hydrauliques, de voitures automobiles. 

Les essais de consommation et de fonctionnement des 
moteurs de groupes électrogènes, des moteurs d’auto- 
mobiles et des moteurs d'aviation des derniers modèles, 
ont pris une très grande importance. 


Des essais d'hélices aériennes, particulièrement inlé- 
ressants, ont été égulement effectués et leurs résultais 
ont, sans aucun doute, favorisé. pour leur part, le 
dévelopnement de la science aéronautique. 


La Section de Chimie s'occupe plus particulièrement 
des matières premières végétales nouvelles où insuffi- 
samment connues. Elle effectue, en outre, les analyses 
de cacutchoucs, es huiles, des combustibles, celle des 
métaux et des matériaux de construction, complément 
d'essais mécaniques. 

L'installation de cette section se parachève de plus 
en plus, et nul ne doute qu’elle ne prenne bientôt une 
très grande importance. 

Dans ses conclusions, M. Guillet signale que « malgré 
« cette activité et un personnel restreint, les sections 
« ont poursuivi de nombreuses recherches. Il est tout 
« particulièrement à noter que tous ces iravaux on! 
« un caracière essentiellement industriel, que toutes 
« ces recherches constituent un apport très sérieux «& 
« nos connaisänces sur les propriétés des matériaux 
« de construction et sur l'utilisation de certaines ma- 
« chines. 

« Elles montrent combien le personnel se tient au 
« courant des méthodes modernes d'essais et quel souci 
«il a de la perfection scientifique. 

« Elles sont bien failes pour développer le preslige 
«“ du Laboratoire d'Essais du Conservatoire National 
« des Arts et Méliers et lui apporter fort justement Ja 
« confiance des industriels. » 

Nous exposerons, dans un prochain article, les ser- 
vices spéciaux déjà rendus à la technique aéronautique. 











Les noces d'argent académiques de L.-P. Cail- 
letet. — Le comité créé pour offrir une médaille com- 
mémorative à L.-P- Cailletet, à l’occasion de ses noces 
d'argent académiques, réuni le 15 juin à l'Institut, sous 
la présidence de S. A. S. le prince de Monace, président 
d'honneur et de M. le professeur d’Arsonval président, 
a constaté le rapide succès de la souscription inter- 
nationale ouverte à cet effet, et qui a déjà produit 
6.700 francs. L'exécution de la médaille est confiée au 
maître sculpteur Vernon. 


Cerf-volantiste foudroyé. — En juillet dernier, le 
capitaine suédois Engelstadt avait élevé à 2.700 pieds, 
un cerf-volant scientifique lorsque la foudre atteignit 
l'appareil et descendant le long du cable tua net lavia- 
teur. Le capitaine Engelstadt devait être le second du 
capitaine Roald Amundsen, dans son expédition au Pôle 
Nord. 
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PAT NUE VIE 


INGÉNIEURS DES À 


90, r, d'Amsterdam, Paris, 


> FOURNITURES SPÉCIALES POUR ARTICLES DE SPOR1S 


Spécialités pour tennis, foot-ball, boxe, croquet DETAIL 


Auguste BAILLEAU 
32, Rue de l'Entrepét, 22 — PARIS 


EBaquettes tennis en tous genrés et tons poids, — Haquettes sur commandes en 48 heures 
Éerninen spéciales aux Mernires de l'Aéro-(lub de Franez et de l'Autormohile-Elub de Franez 





Semaine d’Aviation de BlackKpool 


+, D 


Sans exception les Français visiteront 


VE BLICHINGHAM 


CLAREMONT PARK = BLACK POOEI 


L'Hôtel des Aviateurs et des Automobilistes français patronné par MM. GABRIEL, 
CISSAC, GUIPPONE et beaucoup d'autres Français. 

L'Hôtel est situé dans le plus agréable endroit du PARC, en FACE DE LA MER. 

Il est seulement à trois minutes des gares, théâtres et principaux centres d’attrac- 
tion; à proximité, tramway menant directement à l AÉRODROME :«t corres- 


L Métustoadlir snct ais da 
pondant à toutes les parties de 1! 


S 
® 


Cuisine excellente : Chef Francais 


Déjeuner, Lunch, Five o’clock, e d'hôte, Dîner, Soupe 
On parle Français - Man Spricht Deutsch - Godor Rcusky 
TT 4e 
I1 est recommandé de retenir scs chambres 4 l'avance 






1 L'ANNUAL 5 Année 


ANNOAIRE-CICTIONNAIRE DNIYERSEL 
INDUSTRIES AUTOMOBILE ET AÉRONAUTIQUE 


En préparatico 





TN der: 


1= plus répandu 
1e mieux documenté 


PREMIÈRE 
ESSENCE : 
DU MONDE 





Prix 12 francs 


= Do, Avenue = { 


" y = cr - = 
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AEROPLANES - MOTEURS 


AÉROPLANE ‘ANTOINETTE IV ” 
Monté par M. LATHAM 


Res 


GRANDE SEMAINE D'AVIATION DE REIMS 


1: Prix de l’altitude 155 mètres, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 
2° Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monop'an ANTOINETTE (154 kilomètres). 
5° Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 
2° Prix du Prix de Vitesse, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


M. Hubert LATHAM sur monoplan ANTOINETTE « parcouru en vo. 


pendant la semaine de Reims 


36 Kkilometres 
RECORD DU MONDE DU MONOPLAN 


28, Rue des Bas=Rogers, PUTEAUX 











A Issy-les-Moulineaux 


Le 21 septembre, Blériot pilote, pour ses essais de 
réception, un mornoplan destiné à Molon, et couvre 
plusieurs tours du champ de manœuvres. Molon, qui 
monte ensuite l'appareil, s'enlève rapidement. mais 
retombe brutalement, brisant son hélice et son châssis. 

Le 22, Blériot, essayant le monoplan destiné à M. Bal- 
sar, vole un quart d'heure. Alfred Nervo, sur biplan 
Voisin, fait trois tours du champ de manœuvres. Le 
23. nouveaux vols de Nervo. 

Le 24, Jacques Balsan, pour ses débuts, vole 300 mè- 
tres sur un monoplan Blériot. Maurice Clément fait 
également un parcours de 300 mètres à bord du hiplan 
Clement-Bayard. 

Le ?$, Balsan fait plusieurs vols en ligne droite. 

Le 30, M. Guy Blouher, pour ses débuts, sur un mo- 
nonlan Blériot, réussissait deux vols magnifiques avec 
virages 

Le 6 octobre, premier vol du biplan Fernandez, sur 
200 mètres. fs 

Le 7, Balsan, sur son monoplan Blériot, fait plusieurs 
tours du champ de manœuvres, à 15 mètres de hauteur. 
Blanc fait un vol très court, mais atlerrit brusquement 
dans un virage et endommage son monoplan. 


Au Camp de Châlons 


Le 24 septembre, débuts d’un ieune aviateur hollan- 
dais, M. Kuller qui, en roulant sur le terrain, bute de 
la béquille avant de son monoplan Antoinette dans un 
trou et endommge son châssis. 

Le 27, l’aviateur réussit plusieurs vols en ligne droite 
d'un kilomètre avec son appareil réparé. 

Le 6 octolkre, Paulhan prend à Mourmelon livraison 
de son biplan Farman et roule sur le terrain pour se 
familiariser avec les commandes de l'appareil. Le len- 
demain matin, il réussit deux très beaux vols d’une 
heure environ à une hauteur moyenne de 70 mètres, 
poussant jusqu'à Vadenay et Suippes. 


A Port-Aviation 


Le 27 septembre, M. Schraeck expérimente son bi- 
plan Wright qu'il a muni de roues et réussit facilc- 
ment à s'envoler. 

Le 28, le comte de Lambert fait un tour de piste 
sur un biplan Wright, à 10 rnètres de hauteur. 

Le 30 septembre, Richez vole {rois tours sur le hiplan 
Voisin de la Ligue Nationale Aérienne. 


A Dunkerque 


Baraloux poursuit les essais de son biplan Wright 
qu'il a muni d’un châssis à roues. Le 27 septembre, il 
exécute trois vols de 500 mètres, puis un vol de 2 kilo- 
mètres mais, dans un dernier essai, Casse son aile 
gauche. 

Le 7 octobre, Baratoux couvre 4 kilomètres avec deux 
atterrissages. 

Le 9, l'aviateur fait un vol magnifique décrivant en 
S, six virages à 12 mètres de hauteur, exécutés en 9 mi- 
nutes, mais il eut un atlerrisage mouvementé, brisant 
son aile, 














Maurice Farman vole dans la campagne 


Maurice Farman, le frère cadet du recordman du 
MGrde, qui a construit un biplan muni d’un moteur 
Renault, affectionne tout particulièrement les vols à 
travers la campagne. 

Pôtiemment, l’avialeur s'était entrainé à l'aérodrome 
de Buc, mettant son appareil au point, s'entrainant au 
mélier d'oiseau, 


l’Aérophile 467 


Le 23 septembre enfin, Farman partait de Château- 
fort, piquait droit sur son hangar, lilait au-dessus du 
Trou-Salé puis, passant au-dessus du fort de Buc, frô- 





Le biplan de Maurice Farman avec lequel le frère du célèbre 
aviateur, Henri Farman, à fait, parti de Buc, un grand cir- 
cuit sur la campagne et retour au point de départ. Motear 
Renault de 50 HP. 


lait Guyencourt pour s’en aller jusqu'à Voisins-le-Bre- 
lorneux, d'où il revenait atterrir devant son hangar, 
après un voyage de 15 minutes à travers la campagne. 


A Toury 


Le gagnant du Grand Prix des Voituretles. Guyol. 
s'est installé à Toury, où il effectue son apprentissa 
d’'aviateur avec son monoplan Blériot. 

Le 1* octobre, il réussissait un beau voi de 500 mè- 
‘es, à 10 mètres de hauleur, mais piquait du nez à 
rissage ct endommageait gravement son appareil. 





re 





Cody en Angleterre 


\près une série de beaux vols dans la plaine d’Al- 
dershot, l'aviateur anglais Cody, satisfait de la belle 
tenue de son appareil, avait exprimé le désir de äispu- 
ter bientôt le prix acocrdé par le Daily Mail, pour le 
vovxage Londres-Manchester en aéroplane. 

L: 6 septembre, il faisait parvenir à notre confrère 
l'avis préalable de quarante-huit heures prévu par le 
règlement. 

Le 7, au malin, l'avialeur anglais a effectué un der- 
nier essai de mise au point dans la plaine d’Aldershot. 
Mis, après une nuit Calme, le vent s'était élevé assez 
, Si bien qu'il dut se contenter d’un court vol de 
ns minutes à 8 mètres de hauteur, ne voulant point 
risquer d'endommager son appareil. 
Mais le lendemain le vent ne a du souffler avec 
vioience ; le surlendemain, l'E. N. V., dont le robinet 
d'huile était demeuré ouvert toute la nuit, encrassé, 
refusa de partir et Cody dul remettre sa lentalive à 
une date ultérieure. 






















Wilbur Wright à New-York 


Le 29 septembre, Wilbur Wright réussit une perfor- 
mance remarquable, évoluant au-dessus de la rade de 
New-York et doublant la stalue de la Liberté qui là 
domine, acclamé par des milliers de spectateurs. 

Le 4 octobre, Wilbur Wrighl a réussi un beau vol 
d'environ vingl-cinq milles. Parti de Governors Island, 
il a passé au-dessus de l’'Hudson, puis a remonté pen- 
dant un certain temps le cours du fleuve jusqu'à la 
hauteur du tombeau de Grant. Ayant ensuile renfermé 
dans un vaste cercle les bâtiments de guerre ancrés 
dans le fleuve, l’aviateur s’en retourna atterrir au point 
exact d'où il était parti. 

Il avait volé exactement trent-lrois minutes trente- 


{rois secondes, à une vitesse moyenne de quarante-cinq 
milles et demi à l'heure. 

Le soir. il se préparait à effectuer un premier vol 
officiel à l'occasion des fêtes Fulton-lendrin, mais une 


panne de moteur l'immobilisa, 
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Les aviateurs français à Berlin 


Berlin est dans le signe de l'aviation ! Les Mécènes 
voulant encourager le mouvement aéronautique en 
Allemagne, invitent les rois de l'air à donner des re- 
présentations populaires. Ce sont les préludes de la 
première semaine d'aviation de Berlin qui vient, elle 
aussi, d'avoir lieu. Le journal Lokal Anzeiger, qui nous 
offrit les débuts de Zipfel en janvier-février, Orville 
Wright, qui nous étonna par la sûreté de son vol, € 
nous comprimes que l'air appartiendrait désormais à 
l'humanité. 

Puis c'est M. Wolf Wertheim, qui invite Latham ! 
Depuis que le monoplan Antoinette s’est montré à Ber- 
lin. il nv a plus qu'un roi; c’est Latham ! Son vol si 
sûr, si majestueux, sa manière de conduire, presque à 
la négligée, comme s'il ne sait que d’une simple 
balade en canot, tout lui a ouvert 1 cœurs des Ber- 
linois, qui le lui ont prouvé par des acclamations qui 


ne voulaient pas finir ! 






















. 1/2 de l'après-midi, 
invités par M. l'in- 
le premier essai. 
de com- 


Le mardi 21 septembre, vers 
eut lieu, devant quelques privilé, 
génieur Rozendaal, l’aimable mani 
Par suite d'une erreur de mont: 
mande du gauchissement des ai tham, voulant 
équilibrer au départ sa machine qui penché à à gauche, ne 
peut y réussir puisque les fils sont montés à l'envers, el 
déjà l'aile gauche pique dûürement en terre, l’hélice 
HU le sol et se déforme, endommageant un peu 
l'avant du corps. L'appareil est vite réparé, mais l’'hé- 
lice envoyée de Paris, n'arrive que le mercredi dans 
la soirée. 














Le jeudi h. 1/2 du matin, vol d'essai de 
10’. L'ap , heures, premier vol officiel par 
vent d'est de 5 à 6 mètres. Après à peine 100 mètres de 
lancée, l’Antoinette décolle et monte d’un trait à une 
trentaine de mètres, puis, l’aviateur passe et repasse 
au-dessus des tribunes, salue, des deux mains, ; 
parfois jusqu'à 70-75 mètres et disparait vers Ri dorf. 
L'a-t-on perdu des yeux, qu'on devine où il est, rien 
qu'à entendre les acclamalions de la foule qu'il sur- 
plombe. 












Le monoplan Antoinelle de 


A deux reprises, il arrête son moteur, par 40 mètres 
de haut, descend à une quinzaine de mètres en vol 
plané et, remettant l'allumage, il remonte pour recom- 
inencer. Tout le monde fui enthousiasmé. Beaucoup 
d'officiers, surtout de l'état-major. On n'entend que les 
exclamations satisfaites : comme c’est bien! qu'il est 
gra-ieux. Quelle sûreté de vol! et plus d’une barbe 
grise, ne put se retenir de lui crier au passage : hour- 
rah ! bravo ! » Le vol dura 20 minutes. Une heure plus 
lard, nouveau vol, nouvelles acclamatlions : à peine 
60 mètres et déjà l'Antoinette est en l'air. 10 minutes 
après, atterrissage près de l'arbre de parade. Puis lais- 
sant son moteur en marche, Latham revient vers son 
hangar. Vers 6 heures lorsqu'il voulut regagner Ber- 
lin, il fallut une dizaine de gendarmes à cheval pour lui 
frayer un chemin au milieu de la foule enthousiasmée ; 
méme sur les marchepieds, il y avait des gardiens de 
la paix pour empêcher un assaut ! 








Le lendemain, vendredi 24 septembre, vers 4 h. 1/4 
par léger vent d'Est et de Sud, plus tard du S.-0., vol 
d’une heure 3 minutes 

A son premier passage devant les tribunes, Latham 
braque sa photo-jumelle sur Ceux qui, à une trentaine 
de inètres plus bas, l’acclament ! Puis c'est une cigarette 
qu'il allume, ou bien il cherche dans sa poche quelque 
chose qu'il trouve enfin ; ce sont ses lunettes. Il prouve 
qu'il est absolument sûr de son grand oiseau, bien que 
l'atmosphère soit assez houleuse (un minimum arrivait 
du S.-0.). L'appareil ne roule pas ou à peine, on a l'il- 
lusion de le voir, comme un grand bateau fendre la 

vague. À 5 h. 20, Latham coupe l'allumage à une dou- 
zaine de mètres du sol et alterrit avec grâce, puis re- 
mettant l'hélice lentement en marche, il contourne 
l'arbre de parade et dirige son appareil vers le han- 
gar : mais la foule rompt les cordons d'agents et en- 
“ahit le champ. C’est avec peine que l’appareil est ren- 
tré à grande allure sain et sauf dans son hangar. La- 
tham, lui n'y arrive qu'une dizaine de minutes plus 
tard ! Son retour en ville est encore plus difficile que 
la veille ! 

Le 25 septembre par vent d'ouest, sud-ouest, départ 
vers le sud, c’est-à-dire vent de côté tombant de par- 
dessus les tribunes ce qui fait que l’appareil ne s’en- 
vole qu’au bout d'environ 200 m. Il reste quelque temps 
à une dizaine de mètres de haut, puis peu à peu, il 
gagne sa hauteur habituelle d'une quarantaine de 
























Latham à Berlin avant le départ. 
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mètres. La houle atmosphérique est très forte, surtout 
le long des tribunes et pourtant c’est à peine si l'Antoi- 
nelle accuse un léger roulis. Au bout de 17 minutes, 
alterrissage devant les tribunes. Une goupille de la 
pompe ayant sauté, on rentre l'appareil pour changer 
la pompe. Au bout d’une bonne heure l'obscurité arri- 
vant, Latham repart vers le Nord, le long des tribunes 
puis. virant à droite, il s'envole vent arrière. Il dispa- 
rait dans l'ombre, revient, passe et repasse telle une 
grande chauve-souris. Cinq minutes après, il redes-end, 
sautant dans une auto, Latham échappe aux ovations 
ct à la foule en filant à toute vitesse à travers le champ 
de manœuvre, jusqu’à ce qu'on le perde de vue dans 
l'obscurité. 

En raison de la semaine d'aviation de Berlin com- 
mencant le 26 septembre, pour laquelle Latham était 
engagé, M. Wolf \Wertheim le dispensa des 2 jours 
qu'il devait encore lui consacrer officiellement sur le 
champ de Tempelhof. Etant obligé de prendre part aux 
épreuves le lundi. Latham fit ce qui était le plus sim- 
ple : il se rendit à Johannistal par ses propres ailes ! 


Le lundi, 28 septembre, vers 3 h. 1/4, on sortit l’An- 
toinette de son hangar, après avoir essayé plusieurs 
fois son moteur. Latham part à 3 h. 37 contre un vent 
de 8 à 10 m.: Après avoir fait un tour d'essai, il 
monte à environ S0 mètres pour dépasser le chemin de 
fer de ceinture, laissant Rixdorf à gauche, filant droit 
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Itinéraire du vol de Latham de Tempelhof à Johannisthal 
pendant la semaine de Berlin. 34, 


sur Britz qu'il surplombe par environ 130 mètres de 
haut : puis, il se dirige sur le drachen ballon du champ 
d'aviation de Johannisthal qui se trouvait à environ 
120 mètres de haut. Le grand oiseau le passe à une 
hauteur d'environ 200 mètres et après 2 tours de piste 
le voilà à terre ! Il était à peine arrêté, que tous ceux 
qui avaient été témoins de cette entrée en scène inédite 
et grandiose, accoururent le féliciter, parmi eux, notre 
ambassadeur à Berlin. M. J. Cambon. La musique mili- 
laire joue La Marseillaise... Le premier vol de ville à 
ville par-dessus voies ferrées, champs et villages, en 
Allemagne, était accompli ! Le vol a duré environ 13 mi- 
nutes, y compris le vol d'essai et la descente. La dis- 
tance du hangar sur le Tempelhoforfeld au drachen bal- 
lon placé près du pavillon des juges commissaires à 
Johannisthal (environ 10 kil. 500) a été couverte en 
moins de 7 minutes. Latham a rencontré des coups de 
vent de nlus de 11 mètres qui tendaient fortement à le 
faire descendre. 


La Semaine d'aviation de Johannisthal. — |a 
Ceutsche Flugplatz Gesellschait, qui possède un grand 
terrain (environ 2 kil. carrés) entre Johannisthal et 
Adlershof, au S.-E. de Berlin, en a consacré plus de 
la moitié à l'installation d'un champ d'aviation con- 


tenant une piste de forme presque trapézoïdale avec un 


angle droit de 2.500 mètres. Angle obtus environ 130°, 
côté 540 m. ; angle environ 50°. côté 850 m., angle droit 
côlé 500 m. ; angle presque droit, côté 670 m. faisant 
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façe aux tribunes. La piste est d'une largeur d'environ 
150 mètres. Le terrain n'est pas encore bien nivelé, 
étant donné le peu de temps disponible ; la plus grande 
partie du terrain élait boisée, on a arraché les arbres. 
les trous sont restés. 12 hangars pour aéroplanes, une 
cantine. de grandes tribunes, plusieurs brasseries. 
un grand restaurant-tribune, bureau de poste. etc. 

Le dimanche, 26 septembre ouverture. Sont engagés : 
Blériot. Leblanc et Molon, sur Blériot-XI, Farman ave 
son biplan, muni d'un moteur Gnône, Lathani sur An- 
ioinette, le baron de Caters, Rougier., Edwards et San- 
chez Besa sur biplan Voisin. ainsi que 2 appareils alle- 
mands, le monoplan de Dorner et le monoplan à la 
Langley de l'officier de marine Fritsche, tué l'an dernier 
dans un accident d'auto (Voir Aérophile du 15 septem- 
bre 1908). Les prix à courir sont le prix de distance 
et de durée (minimum 50 kil). le prix de vitesse sur 
20 kil. (8 tours de piste}, prix des passagers (mini- 
mum du parcours 10 kil., 4 tours de piste), prix de la 
hauteur (minimum 350 mètres): il faut y ajouter des 
prix de débutants pour les Allemands. De Caters sort 
le premier, s'envole à 4 h. 3/4, après une courte boucle 
il passe la ligne de contrôle maïs est obligé d’atterrir 
au premier virage. Il essaye de s'envoler à nouveau, 
mais le terrain ne le lui permet pas et il s'arrête pour 
une demi-heure au deuxième virage pour réparer. Blé- 
riot sort et fait un tour de piste aux arclamations des 
assistants. Puis Caters repart pour 1 tour 1/2: Blériot fait 
4 tours : 2° 42”, ® 46°. 2 57° 4: atterrissage avant le 
contrôle. Farman et Sanchez-Besa essaient en vain de 
quitter le sol. Leblanc part sur la machine de Blériot. 
au deuxième virage pris un peu court, il atterrit : ses 
roues sont prises ‘dans un trou et l'appareil fait pana- 
che. sans que l’aviateur soit blessé. : 

La nuit tombe. Blériot rentre son appareil et est 
acclamé par la foule qui envahit la piste. C'est l'hom- 
mage dû au vainqueur du Pas-de-Calais. 


Le lundi, 27 septembre, arrivée triomphale et déjà 
relatée de Latham à 3 h. 50. Vers 5 h. 3/4 départ de 
Farman pour le prix de vitesse, il vole suivant son 
habitude très près du sol : 2 33° 4/5, 2° 43° 4/5, 2 42° 15, 
2? A9 19 NO PASTEE SES 0T 22 487 e: 42 45. Total 
pour 8 tours. soit 20 kil. — 20° 9” 2/5. 

Pendant le quatrième tour de piste _ de Farman, Blé- 
riot s'élève à environ 20 mètres, fait 5 tours et revient 
à son-hangar. Temps : 3° 10” 2/5, 3° 3” 3/5, 3 6” 2/5. 
3° 45115: Sanchez Besa, Latham, Molon et Caters es- 
say. en en väin de quitter le sol. Au crépuscule, Blériot 
repart et fait 2 tours : 3 18”, 2’ 59° 2/5. au troi- 
sième tour il rentre. Farman fait aussi un tour. 





Le mardi 28 septembre Sanchez Besa. Rougier et 
Molon commencent par de petits vols. Puis Tatham 
s'envole et fait 4 tours d'une durée de 2’ 25” 2/5 à 
2 30° 1/5 et rentre pour revoir son moteur. Rougier est 
reparti et fait un très heau vol de 51 minutes qui l'a- 
mène à 94 mètres de haut. mesurés au théodolite : 2HO1 
On (2 IS MP AD ne 1, 3 3° 3. 3 1”, 2 54 3, 
2 SHOT NOTES RONA UNTEME T2 07e 2051, 
250 ER; 56” remote 1.2 51” 2. 1° 24° 3, non ter- 
miné. Blériot et Caters ont de petits vols. Farman 
2 vols d'un tour, vers 6 h. du soir. l'atham repart et fait 
9 tours dont 8 pour le prix de vitesse : 2° 33° 2, 2° 22” 2, 
D? 20”? de DA Dis 22 20” 2: 2 20” 2 2: a? 19” 1. 2 19” 3 _ 

18’ 46” 4 battant le temps de Farman. Puis Edwards 
nat avec son Voisin jaune comme un canari. son 
premier vol : il monte tout de suite à plus de 20 mètres 
et au deuxième tour il était à plus de 30 mètres, quand 
anrès avoir passé la ligne de contrôle son moteur s'ar- 

‘éta.… Son appareil tomba horizontalement. écrasant le 
châssis et brisant ses ailes inférieures: quant à Edwards 
on le chercha sous sa machine, en vain. il avait été pra- 
jeté en dehors et s'était enfui vers le noste des chrona- 
métreurs. d'où il revint 5 minules anrès, alors qu'on le 
cherchait toujours. La fête fut crande de le voir sain ft 
sauf : il n'avait qu’une légère blessure à la lèvre supé- 
rieure. 






Le mercredi 29 septembre. Malon fait un tour de 
piste. Latham part pour le prix de durée. mais hientût 
une panne d'allumage l’arrête. Farman nort pour le nrix 
de vilesse. Voici ses temns par four : 2° 497 8. 2 477$, 
D! 477 SOMME ON 50%; (62,91 500 42.9 5008 2040: 
9 52" 8. 2 52” $.=922% 44" 2. il continne et fait encore 2 
tours valant ou plutôt rasant le sol : 25 kil. en 2$° 19° 5. 
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Cependant Molor repart pendant le deuxième tour, il 
descend et se prend dans une barrière, brisant une aile. 
Sanchez Besa essaye toujours en vain. Latham repart 
mais est obligé de s'arrêter, puis c'est Rougier qui 
s'engage pour la vitesse et la durée. Ses courbes sont 
trop grandes, ce qui lui fait perdre du temps. Il tient 
l'atmosphère 1 h. 37 21” 2 ayant fait 75 kil en 1 h. 
DAMON = 970 TON 37 OP SR ANT SELS 
RO DNOTNG A6, 900 3 OR STE RS NS EE ERCS 
ST AG 300 NS PRES 0 ANS 522002001900 8 
SRE NS DNS NICE NS GES NS SLR 
SNS EN 3 0e MS 0 NS ARMES RE 
Vers le quinzième tour, Latham repart et monte ra- 
pidement, Rougier aussi atteint bientôt 60 70 mètres. 
Sanchez Besa réussissait 2? tours quand pour 
éviler une barrière et les spectateurs, il dégrivit 
une courbe vive, perdant sa vitesse et tombant de côté, 
brovant le châssis et l'aile gauche. L'aviateur demeura 
mdemne. Rougier qui avait vu la chute, descend de 
70 mètres de haut, tout près de l'appareil endommagé et 
voyant Sanchez Besa sain et sauf, il remonte sans s'ar- 
rêter, cependant que Latham les surplombait. La course 
continue. Leblanc fait un tour. Puis Farman fait 4 tours. 
Latham est bientôt seul à 80 mètres dans ciel que l’om- 
bre envahit peu à peu. Caters fait enfore un tour et 
Latham atterrit dans le vingt-huitième tour après avoir 
couvert 67 kil. 5 en 1 h. 10° 18” 2/5 et atteint 84 mètres 
de haut. Blériot est parti pour Cologne où il est engagé. 


Le jeudi 30 septembre, Latham sort son Antoinelte, 
mais le moteur n’est pas en ordre de marche, de même 
pour Farman. Caters fait 3/4 de tour. Le vent très irré- 
gulier et plein de rafales rend les virages dangereux. 
Vers 4 h. 1/2 Latham repart, fait 4 tours à faible hau- 
teur, luttant contre les remous qui font incliner son 
monoplan si stable. Il atterrit pour vérifier son moteur. 
A 5 h. 4 il repart, monte à environ 30 mètres où il n’a 
plus tant à craindre les remous occasionnés par les 
arbres et surtout par les tribunes. Quand Latham vole 
à 30 mètres, c’est qu'il est sûr de son moteur, et alors 
il ne descend plus pour la grande joie du public qui 
acclame son favori à chaque tour. Vers 5 h. 3/4, Rou- 
gier s’enlève, mais au bout d’un tour il revient à son 
hangar : l'allumage n'est pas parfait. Un peu plus tard. 
Caters s'envole aussi et tient compagnie à Latham. 
mais à faible altitude. Il faisait déjà bien sombre quand 
Latham atterrit : il était 6 h. 25, la guigne l’attendait 
au font d'un trou où était demeurée une racine d’arbre 
dans laquelle se prit le patin. L'appareil était encore en 
pleine vitesse pour rentrer au hangar ; le choc arracha 
le châssis-porteur, endommageant le corps de l’Antoi- 
nette qui se pose sur ses haubans. Latham avait parcou- 
ru 33 tours. soit 82 kil. 1/2 en 1 h. 21’ et conquis provi- 
soirement la première place dans le prix de distance. 
Mais son appareil est pour les jours suivants hors de 
combat Leblanc est parti pour Zurich où il doit défen- 
dre les couleurs françaises dans la Coupe aérostatique 
Gordon-Bennett. 


Le vendredi. 1° octobre, le temps est à nouveau beau 
comme dans les premiers jours. Farman fait un tour 
d'essai, puis Rougier passe le but à 3 h. 32’ 20”, s'éle- 
vant à plus de 40 mètres. I est engagé pour la distance, 
la vilesse et Je prix Michelin. I fait de trop grands 
virages, de sorte que son temps n’est pas bon. Caters 
part pour le prix de la vitesse SONDE 
UD NOTE A) RUN OS NI RREATONT/SS ere 
2° 43°, 2 43” 2/5, 2" 46”, en tout : 22’ 50” 4/5. Caters 
continue faisant 12 tours = 30 kil. en 33° 43” 1/5. Ce- 
pendant Farman est parti pour ïe prix de distance. à 
lvès faible hauteur, suivant son habitude. Il dépasse 
Rougier dans ses 8°. 17° et 27 tours. Ta rupture d’un 
luhe de graissage l’ohlice à s'arrêter à san 33° four, 
avant couvert comme Latham, la veille, 82 kil. 1/2 mais 
en 1 h. 31 24”. Sa vitesse fut très réoulière : 10 kil. 
en 11’ 23”. 20 en 22’ 25”. 30 en 33 45°’. 40 en 4# 29”, 
30 en 55° 25”, 60 en 1 h. 06’ 23”, 70 en 1 h. 17’ 19”, S0 en 
1 h. 2$ 21”. Rougier. après avoir tenu l'air pendant 
le joli temps de 2 h. 41° 36” ayant couvert 52 tours = 
130 kil., est obligé d'atterrir par manque d'essen£e : 
c'est bien dommage, car il était en bonne voie pour 
battre le record mondial ! 








Le samedi. 2 octobre. Calers part vers 3 h. 20, mais 
seulement pour 43”. Puis il vole 1 tour 1/2. À 3 h. 26, 
Farman part pour le prix de durée et de distance tou- 


jours à ras du sol. Commençant son 23° lour, juste au 
1° pylone de virage, Farman est pris dans un remous 
qui abat ses ailes droites : en se rétablissant. l'aile gau- 
che touche la terre et l'appareil pivote, brisant un 
montant. Farman croit que c’est le tourbillon de l’hé- 
lice de Caters qui était reparti et environ 1/2 tour de 
piste en avant, mais à environ 15 m. de haut, qui a fait 
baisser son aile. Je suis plutôt enclin à croire que c’est 
le tourbillon d'air venant d’entre les tribunes, par-des- 
sus les arbres. D'autant plus qu'à ce virage se sont pro- 
duit le plus d’atterrissages involontaires. Caters en sail 
quelque chose, du reste, continuant sa route, il fut 
obligé, lui aussi, à atterrir tout à côté de Farman. Mo- 
lon, qui a réparé son Blériot XI, repart et fait un tour, 
puis ? tours. Vers 6 h., Rougier s’enlève et fait 1 tour 1/2 
d'essai, puis prend à bord, le vainqueur du circuit 
automobile des Ardennes, Duray ; l'emportant à environ 
50 mètres de haut, il vole 17 minutes. Peu après, dans 
la nuit tombante, Rougier fait un tour à environ 25 m. 
avec l'attaché militaire, capitaine Belleville. 


Le dimanche 3 octobre, à 1 heure, Latham voulant 
rattraper le temps perdu par les réparations, sort son 
appareil pour essaver le moteur, mais ne peut faire 
que de tout petits vols. Caters, qui suit, atterrit dans le 
fameux premier virage. Vers 2 h. 3/4, Latham essaye à 
nouveau. Son vol est incertain et au ?° virage il atterrit. 
Puis, c'est Farman qui part pour la durée et la distance. 
Caters repart pour atterrir toujours après le 1* virage : 
nouveau départ et atterrissage un tour après, dans les 
même parages. 

Rougier se fait inscrire pour la hauteur et, d'un vol 
magistral. d'une sûreté admirable, il monte, il monte 
pour le prix de la hauteur ! Au bout d’un tour il est 
à plus de 90 mètres. Dans le 2° tour, il atteint 158 m. 
et déjà il descend et atterrit sans terminer son 3° tour, 
fortement acclamé ! 

Ses descentes sont très goûtées iri : diminuant peu 
à peu les tours du moteur, il descend vite, régulière- 
ment et sûrement, restant maître de son appareil. L’en- 
volée avait duré 7 10”. Puis, départ pour le prix des 
passagers avec notre conirère Georges Prade, directeur 
des Sporls, de Paris. 

Décollage impeccable ; à une hauteur d'environ 30 m. 
Roucgier fait 11 tours avec très grands virages et alter- 
rit dans le 12°, devant son hangar, Caters fait 1 tour 1/2. 
Lalham essaye toujours, mais Ça ne va pas. Far- 
man. rasant le sol, arrive droit sur le monoplan ; pour 
l'éviter, il passe à l’intérieur de la piste. ce qu'il avait 
déjà fait en cours de vol pour éviter les tourbillons 
d'hélices. Son vol se prolongea 2 h. 40. Il fut arrêté par 
manque d'essence, après 40 tours complets, et 4 à l’in- 
térieur, mais, ayant touché le sol il perd sa ?° place. 

Il est 5 heures. Le contrôle est terminé. Un mono- 
plan se met en marche : c’est celui de l'ingénieur alle- 
mant Dorner, qui ne réussit que quelques petits bonds. 
Caters fait un tour d'adieu. Moton 3 tours. Farman 
2 fours avec 1 passager : puis encore un ronflement de 
moteur. C'est Latham : il part et quittant la terre déjñ 
sombre d'où un léger brouillard commence à surgir, il 
s'élève majestueusement vers le ciel éclairé des derniers 
feux du crépuscule : il monte toujours. On retient son 
haleine, on se sent des ailes pour l’escorter dans cette 
apothéose inoubliable de la conquête de l'air. et d'en 
haut il fait ses adieux à £ette foule d'un 1/4 de million 
d'hommes qu'il a éblouie et qui en a fait son champion 
favori (liebling:... A 178 m. de haut, il coupe l'allumage, 
le vol plané commence, mais bientôt l'appareil se pen- 
che comme s’il piquait du nez... une, deux, trois Secon- 
des. une éternité, mais déjà le moteur rontfle et l’ap- 
pareil reprend l'horizontale, mais nous, pauvres ter- 
riens, nous avions eu pour la plupart une horrible 
frayeur. Et quand, 2 tours après, Latham atterrit, une 
srande clameur retentit, les barrières s’abattirent, la 
foule envahit la piste, se pressant vers Latham et l'em- 
portant en triomphe vers son hangar. 





Voici le classement de la semaine de Johannisthal. 
Durée et distance : 


sg tp de En 





1" Rougier, 48 tours = 120 kil. en 2 h. 38 18° ? 
(10.000 marks et la Coupe de la Ville de Berlin. 

2 Latham. 33 tours = 82 kil. en 1 h. 21 42° 3 
(15.000 marks). 

3° Farman, 40 lours = 109 Kil. en 1 h. 40° (4.000 


marks), distancé par suite de son contael avec le sol. 
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| LES MOTEURS 6 ol. 20/26 hp 62 ke 608 
EXTKA-LÉGERS REP SR one 


| lis sont iégers par leur conception même. — Im sont 
les seuls pesant réellement moins de deux Lilos par 
cheval en ordre de marche. — Ils sont essayés de une 
à trois heures en présence du Olient avant. livraison. 


LES AÉROPLANES sont 
nonorLans RD ET, sesressement 


lis peuvent être maniés après un oourt æapprentis- 
sage. lis ont le meilleur rendement: ils portent 26 kgs 
per an! à 6O à l'heure. Le retour au 801 est ammorti par 
une suspension oléo-pneumatique.-- 118 sontessayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAULT- 
PELTERIE à Buo, près Versailles, qui est à la dispo- 
sition des Clients. 


watucs CP. rh 


Kues sont à quatre pales, en aluminium. - Souples 
et très légères. Leur rendement normal est de SO O/0O. 


L'Aéroplane REP 2 bls gagnant à Buc le 3° Prix des 200 mètres 
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Rokert ESNAULT PELTERIE 


149, Rue de Silly 


à BILLANCOURT 


près PARIS (Seine) 
Tél. 872-0I. - Adresse télégr. REP. BILLANCOURT 





Le Moteur 3035 hp REP 7 cylindres 
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“ De l'Hydroplane à 1'’Aéroplane. » 





SOCIÉTÉ ANONYME DES CHANTIERS 


TÉELLIER 


“Tellier fils & Gérard ” et “ Vedettes automobiles ” réunis 


à JUVISY (seine-et Oise) 


à proximité de l’Aérodrome de Port-Aviation 


Bureaux à PARIS : 52, Quai de la Râpée 


TÉLÉPHONE : 922-64 


Notre expérience de la construction des racers à 
voile, par suite des voilures et des gréements; notre 
habitude de l'installation des groupes-moteurs puis- 
sants dans des coques extra-légères (racer ‘‘ Panhard- 
Levassor ’’ : 600 HP dans une coque de 1.500 kil.); 
notre connaissance approfondie de la question des 
hélices (15 années de pratique); notre documentation 
générale et nos connaissances sur la résistance des 
carènes et des corps en mouvement dans les fluides, 
etc., etc.; nos stocks de bois appropriés à ces 
constructions spéciales ; notre très complet outillage 
mécanique pour le travail des bois et des métaux ; 
nos 40 années d'expérience de la construction des 
= bateaux ns, ——————_—__— 


Nous qualifient pour entreprendre dans d'excellentes 
conditions de légèreté, de robustesse et de sécurité, 
soit sur nos plans, soit sur ceux fournis par les clients, 


TOUTES CONSTRUCTIONS 
AERO-NAVALES 


La Roue STEPNEY 


est une sûre GARANTIE 


contre les PANNES dues 


aux PNEUMATIQUES. 


Demander Catalogue : 
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CONSTRUCTEUR CONNU 


désirenx de lancer un nouveau modèle d’aéroplane, cherche 
commanditaire, associé ou situation de directeur, 
POUR EXPLOITATION INDUSTRIELLE 
en France ou à l'Étranger. N 
Écrire à M. A. de PISCHOF 
12, rue Amiral-de-Joinville, NEUILLY-sur-SEINE 













Gombien OFFRE-T-ON ? 


APPAREIL facilement TRANSPORTABLE en NACELLE 


permettant CAMPER en quelques minutes 
Ballon libre « Dirigeable mème pr Un homme «il 
Tourbillons, eoups de vent impuissants. 
rationnellement Sécurité absolue 


S'adresser AEROPHILE E. B. 





Hpplication motrice nouvelle, sou- 
plesse, simplicité, pas de trépidations, 
minimum d’encombrement,foree 50HE. 
poids moins de 25 kilos, moteur complet. 
— S'adresser à L'AÉROPHILE, E. B. 


On achéterait BALLON CAPTIF © son 


(Matériel aérostatique seulement) 
de 3.500 à 4.000 mèt. c., en étoffe caoutchoutée, si possible 
FAIRE OFFRES AVEC PRIX 
A M. MIGUEL LEBRIJA 
HOTEL DE SUEZ, 31, Boulevard Saint-Michel, PARIS 











MASCHINENFABRIK SURTH 
(7 SURTH-s-RHIN 


près COLOGNE 








SPÉCIALITÉS: 


COMPRESSEURS 


à hautes pressions 
pour Air, Hydrogéno, Oxygène, Acide carbonique 
Azote, Ammoniaque, Chlore. Acide sulfureux, etc. 


INSTALLATIONS COMPLÈTES DE PRODUUTION D'HYOROGÈNE 


pour postes de gonflement de ballons 


Représentant : Henri PLANCHON Ne 
16 bis, rue Castel, FONTRNAY-s-BOIS (Seine) 






Téléphone 
1 


( Dresden-Sohnke 


SPHÉRIQUES ne 
{ Tschüdi-Plauen, etc. À 


TISSUS CAOUTCHOUTÉS METZELER 


pour Sphériques, Dirigeables.$ Héroplanes 


AUSINES À MUNICH 





SUCCURSALE A PARIS. 


1. rue Villaret-de-Joyeuse 






; 


Dei 


Æ GA = 





Vilesse : 


1° Latham, 8 tours = 20 kil. en 18’ 46” 3 (8.000 marks 
el un prix d'honneur d'une valeur de 5.000 marks). 

2° Farman, 8 tours = 20 kil. en 22° 02” (2.000 marks. 

Non placés : Caters 8 tours = 20 kil. en 2? 47”. 
Rougier, 8 tours = 20 kil. en 23° 41” 2. 

Iauteur : 

1° Rougier. 158$ m. (10.000 marks et le prix de l’Aéro- 
Club Impérial d'Allemagne). 

Non placé : Latham, S5 m. 

[lors concours : Latham, 178 m. à la fin du meeting 
et ne comptant plus pour le classement dans cette 
épreuve. 

Prix des passagers : 

Rougier, prix d'honneur de l'Automobile-Club Impé- 
rial d'Allemagne. 


Le 1* prix de 10.000 marks n’est pas distribué, un 
2° concurrent n'ayant pas tenté l'épreuve. 


Prime spéciale : 
De Caters, 2.000 marks pour l’ensemble de ses vols. 


Quelques différends désagréables ont troublé la fêle, 
d’abord entre Blériot et la Société de l’Aérodrome de 
Johannisthal, par suite du départ prématuré de Blériot 
pour Cologne. Blériot s’en tenant aux termes de son 
contrat, la Société réclamant davantage. 

Ce conflit a été réglé entre temps. Edwards et Sanchez 
Besa, qui ont brisé leurs appareils, bien entendu sans le 
vouloir, et par suite, ont été dans l’impossibilité de 
continuer leurs vols, sont en procès. La Société croit 
être en droit de réclamer de chacun 10.000 marks comme 
n'ayant pas rempli leur contrat et lui ayant causé une 
perte ! Ce n’est pas très beau, et puis la perte de la 
Société n'est pas grosse, car on est allé voir Blériot, 
Farman, Rougier, Latham et Caters que l’on connais- 
sait. et de plus, les derniers jours, l’aflluence a été de 
laucoup plus grande que les premiers jours !. Il nous 
faut être contents de ce que nous avons vu. Les aéro- 
planes auront certes un jour à servir dans l’armée, 
mais il serait trop tôt de vouloir, dès maintenant, les 


voir manœuvrer au commencement, comme des s0k- 


dalts à la parade! 
: E. RucksTuuz 


Le meeting de Spa 


La première journée du meeling eut lieu le 23 sep- 
DE Delagrange en fut le héros, sur un monoplan 
:lurio 

Vers midi, il fait deux essais, couvrant à chaque fois 
un tour de piste en 1 m. 50 s. et 1 m. 27 s. 

L'après-miüi, en présence de la princesse Clémen- 
line, il couvre une premiére fois trois fours en 5 m. 
. Ss. Vers 6 heures enfin, il réussit un dernier vol sur 
tours encore. 

Sommier, sur biplan Farman, qui, après de nombreux 
essais, élait parvenu à s’enlever, allait allerrir à 3 ki- 
lors. hors de l'aérodrome. Paulhan n'avait pu réussir à 
quitter 14 sol 

Deuxième journée, 24 seplembre. Paulhan, dans un 
vol de 400 mètres, allerrit brulalement et casse une 
hélice. Delagrange vole quatre tours ; son élève, Le 
Blon, couvre, sur un monoplan Blériot, deux tours 
de pist: avec une maitrise extraordinaire. Enfin, Som- 
mer couvre 5 tours, 9 kil. en 9 m. 185. 

Le temps devient ensuite délestable, la pluie et ie 
vent empêchant toute sortie des aviateurs. 

Le 26, alors qu'il effectuait un vol de 900 mètres, 
Sonimer alterrit pour éviter un groupe de personnes 
mais les roues de son appareil s'enfoncent dans la terre 
grasse : le biplan capote el s'écrase complètement, 
L'aviateur est heureusement indemne. 

Le même jour, Delagrange couvre trois tours, le 
matin. Le Soir, après un vol de quatre tours, Dela- 
grange renouvelle l'accident de Sommer, en atterris- 
sant devant les hangars, est débarqué de son appareil 
mais ne se fait heureusement aucun mal. Le imonoplan 
a une hélice brisée. 

Le 28 septembre, Le Blon fait le plus beau vol de 
durée du meeting, 21 kil 984 en 23 m. 95. 

Le 29, Delagrange fait un joli vol sur six tours de 
piste. 
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Le 30, Deligrange vole deux tours; Le Blon, trois 
ours. 

Le 2 octobre, Sommer, ayant enfin réparé son biplan 
Farman, fait deux vols le malin et l'après-midi, accom- 
plissant 7 et 8 tours. 

Et le meeting se termine sur ces essais, donnant les 
résultats suivants : 

Durée : 1. Delagrange, sur monoplan Blériot, 1 h. 
2? m. 2 sec. 2/5; Sommer, sur biplan Farman, 58 m. 
32 s. 3/5: 3. Le Blon, sur monopian Blériot, 46 m. 
33 sec. 1/2. 

Le Blon a effectué la plus longue distance en un seul 
vol. Sommer doit officiellement avoir atteint la plus 
grande hauteur. Enfin Delagrange a réalisé la plus 
grande vitesse. 


Le meeting de Cologne 


Le meeting de Cologne, qui se déroula à partir du 
30 septembre, remporta un fort joli succès et fut l'oc- 
casior, de performances inléressantes des avialeurs en- 
cases Blériot, Paulhan, Delagrange, Brégi, Prévoteau, 
etc., etc. 

Le 29 septembre, en guise d'essai, avec ur <ppareil 
tout neuf, arrivé de Paris, Blériot faisait un tour de 
piste magnifique à six mètres de hauteur. 

Le 30 septembre, première journée, Blériot réussit 
une série de beaux vols par un vent de 4 mètres à la 
secorde, sorlant de l'aérodrome et évoluant dans 1: 
campagne ; son plus beau vol dura 22 minutes. 

C’est au cours de la seconde journée du meeting, 
le 1* octobre, que Blériot eut l'honneur de doubler, 
pour la première fois, le cap de l'heure, tenant l’atmo- 
sphère pendant 1 h. 4 m. 56 s. et n’atterrissant que 
faute d'essence. L'habile pilote fait preuve d'une mai 
lrise remarquable, longeant les tribunes à hauteur 
d'homme, puis virant à 10 mètres du sol, sortant de 
l'aérodrome pour évoluer dans la campagne, passant 
entre les hangars et les arbres, menant son monoplan 
comme une automobile ! : 

Paulhan, qui vole deux tours, endommage une aile 
dans un virage, et Prévoteau fait un essai malheureux 
avec un monoplan Blériot, brisant l’hélice et le châssis. 
chässis. 

Le lendemain, ? octobre, Blériol se contente de quatre 
petits vols successifs de 15 minutes. 

Paulhan, après un vol de 6 minules, réussit une en- 
volée magnilique de 37 m. 32 s., évoluant dans la cam- 
pagne el terminant par un atterrissage impeccable en 
vol plané. 

La quatrième journée du meeting est légèrement con- 
lrariée par le mauvais temps. Vers 4 h. de l'après-midi 
cependant, Paulhan, sur son biplan.Voisin, couvre six 
ligiies droites dans un vent de 10 mètres. Blériot sort 
ens'iite, exécute d’abord un tour de pisle, puis trois 
tours et demi. Paulhan termine la journée par un vol 
sur un tour de piste. 

Le lendemain 4 octobre, la lempéralure se montre 
un peu plus clémente. Biériol fait trois essais, tous 
très réussis, couvrant à chaque fois deux lours de piste. 
Pauihan réussit ensuile un joli vol sur quatre tours. 

Le 5 octobre, nouveaux vols de Blériot : le premier 
sur irois tours, le second de cinq minutes dans la cam- 
pagne, le troisième sur quatre tours. 

Le 6 cctohre, dernière journée dont Delagrange, en 
l'absence de Blériot et Paulhan, fait lous les frais. 
L'aviateur vole tout d'abord 10 tours avec un biplan 
Voisin, puis 4 tours avec un monoplan Blériot, enfin 
16 lours de rouveau avec son biplan. 





Le meeting de Francfort 


Le 3 octobre, le danois Nervo inaugure le meeting de 
Francfort par une série de six envolées de 500 mètres, 
1 5 mètres du sol. Euler, sur un biplan Voisin, vole 
ensuite trois tours. 

Mais il faut al‘endre jusqu'au 5 oclobre la première 
journée intéressante. 

\ 4 h. 17, Rougier prend son essor, au boul d'une 
cinquantaine de mètres s'élevant jusqu'à 120 m. de 
hauteur. I étterrit an boul de 5 minutes avec une sû- 
reté extraordinaire. I fail encore deux envolées : à 
5 h. et à 5 h. 1/2 ; l’une de 7 minutes, l'autre de 8 mi- 
nules à une vitesse de 70 à l'heure planant à 160 mètres 
de hauteur environ et passant au-dessus du Parsevul 
qui évoluail pendant ce temps au-dessus du champ 
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d'aviation. Il n'a atterri que parce qu’il ia voulu. Il 
ne s'agissait pas d'essais. La foule en délire fait à l’avia- 
teur un triomphe indescriptibie. 

Le 6, Euler fait la moitié d'un tour, mais tombe sur 
les halustrades. Nervo fait deux lours sur son biplan 
Voisin, el Rougier fail Lrois vols superbes à plus de 
150 melres de hauteur. 

La journée du 7 a été également marquée par quel- 
ques vols intéressants. 

Tout d'abord, l'allemand Euler vole 4 minutes 54 &e- 
condes Rougier, qui a monté un biplan Voisin avec 
moteur effectue ensuite deux tours de piste, 





tougier, 
couvrant 5 kilomètres en 3 minules 16 secondes, ga- 
gnant ainsi le Prix de la Vilesse. Il fait ensuite trois 
tours en 6 minules 23 secondes. 

L2 9, malgré un vent assez violent, Blériot a exécuté 
quatre beaux vols de 15, 9, 18 el 6 minutes, à la vitesse 
de 60 kilomètres à l'heure et à une hauteur moyenne de 
30 inètres. 

Aussi heureux que Blériot, de Caters réussit ensuite 
trois vols de 12, 10 et 6 minutes, à la vitesse de 50 ki- 
lomètres à l'heure et à une hauteur moyenne de 50 mè- 
tres. 


La finale du Prix de la Durée, 40.000 marks, n’a pas 
.té courue, les résultats de la veille restent donc acquis 
aux concurrents. 

Voici donc le classement : De Caters, 1° prix, 40.000 
marks: Blériot, ?' prix, 10.000 marks. 

Le 11 octobre, a été disputé le Prix Krupp, 10.000 
marks. Ce concours comportait une course d'obstacles 
en serpentant. 

Classement : 1! 
5.000 marks. 

Dans un vol de 5 minutes, Blériol est classé premier 
et de Caters deuxième. 

Des avations délirantes ont salué les beaux vols des 
deux aviateurs. 





Blériot, 10.000 marks : 2. De Caters, 


En Russie 
Le 27 septembre, Georges Legagneux effectuait des 
expériences sur l'hippodrome de Moscou, en présence 
d'un nombreux public. 
Deux vols de 5 à 600 mètres du biplan Voisin en- 
thousiasmail à ce point les spectateurs qu'ils portèrent 
l'heureux avialeur en triomphe. 


Un aviateur allemand vole 
Le 10 oclobre, le premier avialeur allemand qui ait 








volé firme ses progrès. 
L'ingénieur Grade à volé 11 m. 12 s., faisant six tours 





soit 13 kilomèlres, sur le champ d'aviation de Bork, 
près de Bertin. E" PoLot 

La C. À. M. et les records. — Dans l'une de ses der- 
nières séances, la Commission Aérienne Mixte a dé- 
cidé de reconnaitre les records suivants pour les appa- 
reils d'aviation à moteur (classe Bj. 

1° Record de la plus grande distance ; 

2° Record de la plus grande durée ; 

3° Record de la plus grande vitesse sur 

1 kilomètre, 2, 5, 10, 20, 30, 40, 50, 60, 70, 8 
100, 150, 200, 250, 300, 350, 400, 450, 590, 750, 1.0 
au-dessus par 250: 

4° Record de la plus grande vitesse dans le quart 
d'heure, la demi-heure, 1 heure, 2, 3, 4, 5, 6, 7,:8, 9, 
10, 11, 12, 15, 18, 21, 24 et par 12 heures au-dessus 

Ces records pourront êlre établis sur 

1° Appareils montés par l’aviateur seul : 
2° Appareils montés par l’aviateur et un passager ; 
3° Par nombre de passagers y compris le pilote. 
Ces records pourront être élablis 
Sur aérodrome en circuit fermé ; 
En dehors des aérodromes sur des parcours mesu- 
rés en ligne droite conformément aux règlements gé- 
néraux. 
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LES MEETINGS ANGLAIS 


Blackpool (18-24 octobre) 
Doncaster (15-22 octobre) 
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L'Aérodrome de Blackpool. 


La Quinzaine d'aviation de Paris n'est pas encore 
terminée que déjà de nombreux aviateurs ont passé le 
détroit pour & ter aux meetings anglais. Nous disons 
les meelings : il y en a deux, en effel, à peu près aux 
memes dates, l’un à Blackpool, l'autre à Doncaster. 

Les organisateurs du meeting de Blackpool ayant ré- 
clamé les premiers l’officialité, celui-ci est seul reconnu 
et autorisé par l'Aéro-Club d'Angleterre. Doté de 
200.000 de prix il se déroulera dans la fameuse station 
balnéaire de la mer d'Irlande qui jouit auprès des bai- 
gneurs anglais d’un prestige analogue à celui de Trou- 
ville. Les engagés sont : Henry Farman, Rougier, Pau- 
lban, Latham, Henry Fournier, Leblanc, Gobron, 
Parkinson, Mortimer-Singer, Fernandez, de Flers, San- 
chez-Besa, Edwards. Avec de tels concurrents, le succès 
de celte grande réunion est assuré. De nombreux 
sportsmen français accompagneront leurs camarades 
à Blackpool. Is trouveront au Buckingham Claremont 
Park, rendez-vous de tous les Français, bien connu 
de tous les chauffeurs qui participèrent ou assistèrent 
aux épreuves automobiles anglaises, un établissement 
de premier ordre, admirablement situé, une hospitalilé 
attentionnée et prévenante avec tout le confort moderne, 
ce qui ne va pas toujours ensemble. 

L= meeting de Doncaster, doté d'allocations presque 
comparables à celles de Blackpool, aura sans doute 
lieu malgré l'interdiction dont il est frappé. I a réuni 
les engagements de Cody, Delagrange, Sommer, Le 
Blon, Prévost, Molon, Schraeck, Ravaud, Wyndham, 
Garnier, comte von den Burch. 
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MAL IMITES 


les aéroplanes des célèbres constructeurs 


VOISIN FRÈRES 


restent les ROIS des biplans 





STABILITÉ + SÉCURITÉ 
BRESCIA.— Prix de la hauteur : 198 mètres. 
BERLIN. — Prix de la distance: 130 kil. (2 h. 41 m. 405.) 


Prix des passagers. 





BUREAUX LE VENTE : USINES 


Cie Aérienne 34, quai du Point-du-Jour, 34 
15, rue de Presbourg, 15 BILLANCOURT (Seïne) 


Téléphone : 645-93 Téléphone : 167 -: Boulogns-sur-S‘ine 
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DIRIGEABLES 


ES 


AÉROPLANES 





Ballons de sport 





Ballons captifs 





PARCS MILITAIRES 


ernnnrre 


Hélices 


BUREAUX : 








Un type des Dirigeables de 


LOUIS GODA 


E L,0 x, O. %, »k, vK 


ATELIERS, MAGASINS & PARC D'ASCENSIONS 
au PONT de St-OUEN, à St-OUEN (Boine) 


170, Rue ra PARIS 


 J’Aérophile du 15 Octobre 1909 








Établissements de Constructions Aéronautiques de Paris 


LS FLUS ANCIRNS 


CONSTRUCTEUR 
de nombreux DIRIGEARLES 
& de AMÉRICA de 7.000" 


de l'Expédition Arctique de 1906; 


posé 
à Paris en 1907 et à Londres en 1909 





Du Dirigeable Belge 
BELGIQUE *” 


à double moteur et propulseurs 


sl 
| 
| 


De tous les dirigeables 
il est le plus stable, le 
plus rapide et possède 
tons les derniers perfec- 
tionnements. 
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Chaines 


DE HAUTE 
PRÉCISION 








Bibliothèque | 
démontable |f 


CASIERS pour class 
ment de fiches Hinalag. 


MEUBLES Etnalag |} 


pour le classement de la |È 


pour plans. 


E; GALANTE 
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PARIS 


























MATÉRIEL DE € CLASSENENT “ETRALAG | | 


correspondance et de tous | 
documents. M 
MEUBLES spéci ux | 


75, Ed du Montparnasse À | 





ASSURANCES 
AVIATION, AEROSTATION, AUTOMOBILES 


A. NICOLLEAU 


Ancien Chef du bureau de laris de la C° Générale 


86, Rue de la Chapelle, PARIS | 
CONTRATS SPÉCIAUX 


des Fremières Compagnies Françaises 
pour tous risques : 


PESSONNEL, MATÉRIEL, ACCIDENTS AUX TIERS 
INCENDIE 


J. BONNET-THIRION * °° * 
= 

Ingénieur des Arts et Manufactures, Docteur en Droit 
Ancien Avocat à la Cour de Paris 


BREVETS D’INVENTION 
MARQUES - DESSINS - MODÈLES 
CONSULTATIONS TECHNIQUES & LEGALES 
RECHERCHES D’ANTÉRIORITÉS 


Maison fondés sn 1862 par Ch. THIRION 
95, _Boulev. BP Paris 






























l'Aérophiie 473 





Le départ du Grand Prix de l’Aéro-Club de France sur l’Esplanade des Invalides. 


Le bu Grand Prix de l'Aéro-Clnb de France 


et le Concours d'atterrissage 


Le cinquième Grand Prix aérostatique de l'Aéro-Club 
de France réunissait au départ 20 ballons montés par 
de glorieux vétérans des joutes aériennes ou par des 
norveaux venus qui gagnèrent brillamment leurs le!- 
lres de maitrise. 

A cette grande épreuve annuelle de distance éfait 
joint un concours d'atterrissage disputé par 10 ballons. 

Pour ces 30 ballons, le jardin des Tuileries, où eurent 
lieu les départs des années précédentes, se serait trouvé 
trop petit. Force fut donc de chercher un emplacement. 

[Esplanade des Invalides fut choisie : la place n': 
marque pes, les canalisations de gaz à grand débit y 
ahondent, l£s moyens d'accès sont nombreux. Mais la 
dishosition des lieux se prête beaucoup moins qu'aux 
Tuileries à l’organisation d’un spectacle. Malgré les 
frais considérables de clôlure et de service d'ordre qui 
durent être engagés, il étaif à peu près impossible 
d'empêcher le public de jouir du coup d'œil sans bourse 
délier. Malgré le temps douteux, les averses d’une jour- 
née maussade, la foule était immense, mais se massail 
surtout en dehors de l'enceinte. La recette s’en est rex 
senlie. C'est d'autant plus fâcheux que la fêle, comme 
celle des années précédentes avait un but philanthro- 
pique : elle était crgarisée au profit des œuvres d'assis- 
farce du VIE arc ment. Le résullat financier se 
traduit par un important délicil dont l’Aéro-Club sup- 
porte seul toute la charge. La grande Société d'Encou- 
ragement a lenu, néanmoins. à verser, sur sa caisse, 
aux œuvres d'assistance du VIT, un imporiant secours. 
On ne saurait qu'approuver ce Joli geste. 








x * 


Les résultats sportifs du 5° Grand Prix de l’Aéro-Cluh 
de France, compensent d’ailleurs à nos yeux, ce mv- 
compte financier. Bien que la course se soit trouvée 
interrompue trop 1ôt par l'infranchissable barrière de 
la Méditerrannée, nos pilotes ont donné une rouvelle 
preuve de leur habilele, de leur sang-froid et de leur 
audace raisonnée. Les organisateurs, et à leur têle, le 
commissaire général, les commissaires sportifs, ont 
conduit les délicates opérations du gonflement, de l’ap- 
pareillage et des départs avec une maëstria et une 
habileté consommées. Malgré les rafales qui faisaient 
parlois rouler les ballons en partance, les lancers <e 
son! faits avec une rapidité el une régularité des plus 
äppréciées, sans un incident. 

Lu service de renseignements météorologiques pour 
les concurrents, les dispositions de contrôle pour la ré- 
sulerité de l'épreuve étaient remarquablement compris. 
Nous devons, à ce sujet, de vifs remerciements à la 
puissante maison J. Richard, qui avait bien voulu four- 














nir à litre gracieux les précieux baromèlres enregis- 
lreurs remis à chaque concurrent. M. Charles Magne. 
l’un des distingués ingénieurs de la maison Richard, 
avait bien voulu vérifier le parfait réglage de ces ap- 
pareils si appréciés des aéronautes et des énservatoires. 
et procéder à leur mise sous scellés.. Chaque pilote avait 
ainsi à bord un incorruptible et fidèle témoin de sa 
course. De fait, le fonctionnement des enregistreurs 
Jules Richard a élé parfait et digne en tous points de 













la haute réputaion qui s'attache à tous les appareils de 
pi ion ou d'optique photographique sortis de ces 


res ateliers. 

La journée commençait par le concours d'atterrissage 
disputé par 10 ballons. Tandis que les piiotes hâtent 
leurs préparatifs, les musiques du 5° et du 103° d'in- 
fanterie exécutent leur beau programme de concert. 
Les commissaires sportifs indiquent aux aéronautes 
comme point à approcher le plus possible, un croise- 
ment de routes après Villiers-sur-Bierre, au sud de 
Melun. Puis le premier ballon l’Aurore, s'élève, non 
sans manquer d’accrocher son voisin sous une brusque 
rafale ; les autres le suivent bientôt dans l'atmosphère 
par fort vent du N.-N.-0. On applaudit tout particuliè- 
rement le départ de la Stella, conduit par M. Henry 
Kapférer, avant comme compagnons de bord, Mme Aiï- 
rault, laimable secrétaire générale du Club « Stella », 
et \Nme Clozel. 

Le ternps reste menaçant, les rafales alternent avec 
de courtes ondées Cependant la deuxième partie du 
programme £e déroule aussi lieureusemeni que la pre- 
mière ; les-vingt ballons du Grand Prix prennent suc- 
cessivement leur vol et filent à grande allure vers le 
S.-S.-E., dans un ciel chargé de lourdes nuées grises, 
réceptacles d’averses et de grains. 

Ainsi qu'on le prévoyait, les aéronautes du Grand 
Prix ont été emportés vers le S.-S.-E., traversant dans 
la nuit les diverses régions montagneuses du centre de 
la France pour, déboucher au matin. après avoir fran- 
chi les Cévennes, dans la vallée du Rhône. Les 10 pre- 
miers ont atlerri, en un groupe compact, dans le delta 
du Rhône ou ses abords immédiats. Tous sont descen- 
dus avec du lest et le résullat s’est décidé dans les 
dernières minules selon la configuration du rivage. 
suivant que les pilotes se sont trouvés arrétés trop tôt 








par une échancrure du litlorai méditerranéen, ou qu'ils 
ont pu surplomber un peu plus longtemps une avancée 
de la terre ferme. On retrouvera avec plaisir en tête 
du classement notre collaborateur Georges Blanchet, 
le vainqueur de l’année dernière, un habitué de la vic- 
loire, fort bien secondé par M. Pierron. Tout près MM. 
Georges Suzor, M. André Maulin, qui, tous deux, 
font un brillant début dans les grandes épreuves. 
D'autres pilotes bien connus, entraînés lrop à l'ouest, 


perdaient dans ces condiuons toutes chances de se bien 
classer, Signalons aussi l'incident fâcheux qui mit pres- 





que tout de suite hors de course, un des concurrents les 
plus qualifiés, M. Jacques Delebecque. Un accident de 
soupape obligea l'excellent pilote à atlerrir dès 9 h. du 
soir, à Cosre. 
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Bien que les résultats ne soient pas encore homolo- 
gués à l'heure où nous écrivons ces lignes, nous croyons 
pouvoir présenter le classement suivant, après repérage 
minutieux des lieux d'atterrissage. re 

1* prix : 2.000 francs offerts par le Conseil municipal 
de Paris; vase de Sèvres, oïifert par le ministère de 
l'Instruction publique ; médaille d'argent du ministère 
de la Guerre ; médaille d'argent de la Ville de Paris: 
diplôme de l’'Aéro-Club de France ; médaille de vermeil 
offerte par la revue l'Aérophile, à M. G. Blanchet, Aë.- 
C. F., pilote du Geneviève, 1.600 m° (aïde : M. L. Pier- 
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M. Georges Blanchet Hi 
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ron. Atterrissage le 27 septembre, à 1 h. du soir, à ô 





l'extrémité sud de la Basse-Camargue, à 3 kil. de la 
mer, en face Saint-Louis-du-Rhône. Distance : 636 kil. 








:1 G. Blanchet, — 2 G. 




















Parcours à vol d'oiseau des pilotes du Grand Prix de l’Aéro-Ciub de France 


























677 m. — ?° prix : 1.000 francs, vase de Sèvres offerts A 
pa le ministère des Travaux publics : M. Georges Su- Fr 
zor, pilote de l'Almanzor, 1.600 m° (aide : M. J. Edeline). = 
Atterrissage le 27 septembre, à midi 11, terre de la sat] 
tour de Breau (Camargue). Distance : 618 kil. 368. — FE 
3° prix : 500 francs, médaille de vermeil offerte par & © 
lAutomobile-Club de France : M. André Mautin, Aé.-C. no 
F., pilote de l’Abeille, 1.600 m° (aide : M. Albert Omer- Se 
Decugis). Atterrissage le 27 septembre, à 10 h. 50 du m., a: 
au poste de Bardouire, près des Saintes-Marie-de-la- SE 
Mer. Distance : 618 kil. 439. — 4° prix : 400 francs, mé- ES: 
daille de vermeil offerte par le Touring-Club de France : OE 
M. Ernest Barbotte, Aé.-C. F., pilote de lOsmanli, sal 
1.600 m° (aide : M. le marquis de Lareinty-Tholozan!. Cr 
\lterrissage le 27 septembre, à 10 h. 40 du m., à are 
300 m. S. de l’'élang de Valcarès, commune des Saintes- = 
Marie-de-la-Mer. Distance : 616 kil. 226 m. — 5° prix : à 
309 francs, médaille d'argent offerte par le Syndicat des ! “: 
Journaux et Publications périodiques : M. André Schel- Er AR 
cher, Aé.-C. F., pilote du Quo Vadis, 1.200 m°. Atterris- . Orange = 
sage le 27 sept., à 1 h. 15 du s., à 1 kil. à l'E. du chäteau \aucluse | 
Davignon, commune des Ces Bruns, canton des Stes-Ma- 24 e 
rie-de-la-Mer. Distance : 611 kil. 208 m. — 6° prix es MU HE Æ 
200 fr.: M. Jules Dubois, pilote du Centaure, 1.600 n° E 

A 


aide : M. Léon Sée). Alterrissage le 27 sept., à 11 ñ. 20 
du mi., à Bastières-Camargue, commune d'Arles. Dis- 
tance : 601 kil. 491. — 7° M. Duthu, Aëé.-C.-F., pilote 
de l’Austerlitz, 1.600 m° {aide : M. Louis Boë). Alterris- 
sage le 27 septembre, à Gimeaux (Camargue\. Distance : 
GO2 kil. 879. 

\iennent ensuite dans l'ordre : 

$, M Cormier, Aéronaulique-C. de F., l'Anjou, 
1.600 m°. Ati. le 27 sepl., à 11 h. du m., au domaine 


8 À. 


Cinquième mi e en compétition : 
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de Figarès, à 4 kil. env. au S.-E. de Saint-Gilles. Dis- 
tance : 601 kil. 491. — 9° M. Boivin, Club-Aéronautique 
de Aube, L'Aube, 1.200 m°. Att. le 27 sept., à 9 h. 55 
du m., à Saint-Gilles (Gard). — 10° vicomte C. de Lirac, 
A.-C. S.-0., La Belle Ilélène, 1.550 n° (aide : M. André 
Gounotilhou'. Att. le 27 sept., à 9 h. 20 du m., à Belle- 
sarde (Gard). Dist. 592 kil. 839. — 11° M. Ed. Bachelard, 
Aé.-C. F., Nirvana, 1.600 m° (aide : Mme L. Buirette). 
Att. le 27 sept., à 11 h. 20 du m., à Générac (Gard). 
Dist.: 591 kil. 345. — 12° M. Léon Barthou, Aé.-C. F., 
L'Imprévu, 1.600 m° {aide : M. François Peyrey). Att. à 
midi, à Aiguesvives {Gard). — 13° M. Dard, Aéronauli- 
que-C. F., Le Durd, 1.600 m° (aide : M. Guillon). Alt. 
à 11 h. 30 du m., à Aigremont {Gard). — 14° M. de Farcy, 
Acro-Ciub de l'Ouest, L'Ouest, 1.550 n° (aide : M. Lau- 
renceau). Att à midi 40, à Serviers-Lalanne, près d'Uzès. 
— 15° comte de Moy, Aé.-C. F., Minnie, 900 m° (aide 
M. André Maggiar). Att. à 7 h. 37 du m.. cratère du 
volcan de Gravenne, commune de Theyts {Ardèche). — 
16° M. Jean de Francia, Aé.-C. F., La Mouche, 1.000 m° 
faide : M. Roger Minchin). Att à 6 h. 5 du ®#., au Crou- 
zet, près du Chaylard (Ardèche). — 17° M. Edmond 
David, Aé.-C F., Cambronne, 800 nr. Att. à 6 h. 45 du 
matin, à Desaignes (Ardèche). — 18° M. G. Blondel, 
Académie Aéronaulique de France, Zéphyr, 900 m°. Att. 
à 6 h. du m., à Usson (Loire). — 19° M. Paul Bordé, 
Société des Anciens Aérostiers Militaires, Coutelle, 
1.200 im° (aide : M. P. Bory). Att. à 5 h. 32 du m., à 
Bussy-le-Rouvray, près Vauban (S.-et-1.). — 20° M. Jac- 
ques Delebecque, Aë.-C. F., Picardie, 1.600 m°. Att. le 
26 sepl., a 9 h. du s., à Cosne, par suite d'un accident 
de soupape. 


+ 
*X *X 


Le concours d'allerrissage a élé, pour M. Pierre Gas- 
nier, l'occasion d’un beau succès : il est descendu à 
600 m. du point désigné et se classe premier, suivi 
de près par un nouveau pilote, M. Bricard. D'ailleurs, 
malgré le vent très vif, les concurrents sont bien 
groupés et tous rapprochés du point désigné, saul 
M. Kapférer, qui préféra continuer son ascension jus- 
qu’à Saint-Pourçain (Allier), abandonnant l'épreuve d'at- 
lerrissage. 

Le classement peut s'élablir ainsi : 

l" prix : M. Pierre Gasnier (A4éro-ClubV), at. à 
1.500 m. du point indiqué. — 2° prix, M. G. Bricard 
(Eole), att. à 2 kil. — 3° prix, M. Ribeyre, Aéronautique- 
Club de France, att. à 3 kilomètres. 

Vienrent ensuite, dans l'ordre : 4. M. Frod, à 3.200 m. 
— 5. M. Bellenger, à 4.500 m. — 6. M. Nopper, Club 
Aéronautique de l'Aube, à 6.500 m.— 7. M. Bienaimé, 
à 6.800 m. — 8. M. Maison, à 10 kilom. —9. M. Mayau- 
don (escale involontaire à Villabé). — 10. M. Kapferer, 
descendu dans l'Allier, à Saint-Pourçain, ayant aban- 
donné la course. 


Le vainqueur du 5° Grand Prix 


Georges Blanchet compte, à ce jour, deux cent quatre 
ascensions, parmi lesquelles plusieurs en dirigeables, 
exécutées pour le compte de la Compagnie Généraie 
Transaérienne, dont il est le pilote. 

Recordman du succès, cet excellent aéronaute justifie 
d'une série de victoires, dont la continuité n’a peut-être 
jaruais été égalée. Qu'on en juge : 

Lauréat des Concours de Vincennes en 1900 : 

Troisième prix au Concours de distance du Figaro, 
en juin 1905 ; 

Premier prix au Concours de périmètre roulier d'A- 
miens, 30 juillet 1905 ; 

Gagnant du Grand Prix de l'Exopsition de Liège, con- 
cours de distance du 17 septembre 1905 : 

Premier au concours de périmètre routier du Touring- 
Club, à Versailles, 8 juillet 1906 : 

Deuxième au concours de printemps 1907, organisé 
par l'Aéro-Club, le 19 mai ; 

Premier au concours de printemps 1908, organisé par 
l'Aéro-Club, le 16 mai ; 

Vainqueur du Grand Prix de l'Aéro-Club 1908, Paris 
à Navacelles (Gard), en 37 h. 12 m., 4, 5 et 6 octobre : 

Premier du concours de distance de Nancy, 23 sep- 
tembre 1908, descente près d'Augsbourg (Bavière) ; du- 
rée : 16 heures ; 

Vainqueur du Grand Prix de l’Aéro-Club 1909 : Paris 
à l'extrême pointe de la BasseCamargue, en 20 heures. 


EXPOSITION INTERNATIONALE 
de Locomotion Aérienne 
DU 3 AU 17 ocroBrE 1909 AU GRAND PALAIS 


Organisée par l'Association des Industriels de la 
Locomotion Aérienne sous le patronage de 
l’Aéro-Club de France. 


Multitude populaire, affluence de connaisseurs, ache- 
leurs du monde entier, visites des plus hauts repré- 
senlants de l'Etat, délégations officielles des diverses 
nations, se sont succédés à l'Exposition Internationale 
de Locomotion aérienne. Le succès éclatant des pre- 
miers jours n'a fait que s'affirmer et s’accroître. Nous 
en avons dit les raisons. 

Malheureusement, les plus belles choses ont leur fin 
et le 17 octobre sera la dernière journée de cette inou- 
bliable mamfestation industrielle, scientilique et spor- 
tive. Le Comité d'organisation a résolu de fêter ie 
brillant succès de ses efforts en un banquet qui aura 
lieu le 18 octobre, à 7 h. 1/2, à l'Hôtel Continental, 
sous la présidence de M. Trouillot, minislre des Colo- 
niss et ancien ministre du Commerce. 

.Les membres de l'Aéro-Club de France tiendront à 
Sy associer en nombre. Le prix du couvert, fixé à 
20 francs, est reçu au Siège social de l'Aéro-Club, 
63, avenue des Champs-Elysées, Paris 

Ce sera en quelque sorte la consécration officielle 
‘de la nouvelle industrie. Ce sera aussi l'hommage écla- 
tant rendu par leurs pairs aux principaux organisi- 
leurs de cette belle victoire : M. Robert Esnault-Pelterie. 
commissaire général de l'Exposition, et son dévous 
collaboréteur, M. André Gran2l, secrétaire général. Ils 
ont su, par-un superbe effort d'intelligence et d'ac- 
tivité, mener à bien la lourde et difficile tâche qui leu 
avait été confiée. En ce qui concerne plus particulic- 
rerment M. Esnault-Pelterie, depuis si longtemps sur 
la brèche, il est de toute justice, après avoir été à la 
peive, de le voir à l'honneur. Le Gouvernement aurait 
là une superbe occasion de compléter l'acte de justice 
disributive dont parlait M. Louis Barthou au banquet 
des Légionnaires de la Locomotion Aérienne. Ce sen- 
timent est d’ailleurs partagé par l'unanimité des ex- 
posants et des pionniers de ia locomotion aérienne. 

— En dehors de la grande nef, spécialement réservée 
aux engins de locomotien aérienne proprements dits, 
et &ux divers éléments, organes ou matières premières 
qui les composent, d’autres seclions ont été aussi très 
visitées et ont largement contribué au succès 


AG premier étage. l’intéressante section de météoro- 
rologie appliquée à l’Aéronautique, organisée sous la 
direction de M. Teisserenc de Bort, assisté de M. Mau- 
rice, directeur de l'observatoire de Trappes, a vu défiler 
de nombreux curieux, vivement intéressés par les gra- 
phiques de pression barométrique, de température, de 
dégré hygrométrique que les ballons-sondes et leurs 
délicats enregistreurs rapportent des profondeurs gla- 
ciaies de l’atmosphère irrespirable. 


Beaucoup de monde également à la section de physio- 
logie aéronautique, organisée par le docteur Gugliel- 
mineth assisté du docteur Crouzon. Des tableaux et 
des graphiques rappellent les audacieuses et parfois 
tragiques expédilions organisées pour étudier l’action 
de l’altiude sur l'organisme et élucider d'importants 
problèmes de biologie. 


La rétrospective aéronautique, organisée par M. Ar- 
mengaud, atlirait à la fois les simples curieux, les 
aérophiles soucieux de revivre l'histoire passionnante 
de la conquête aérienne, et aussi les artistes et les 
collectionneurs. La curieuse et artistique nacelle à bord 
de laquelle Blanchard effectua la première traversée 
aérienne de la mer, d'Angleterre en France: les mer- 
veiiles de la collection Tissandier, retiennent longtemps 
l'attention. 





A la section de photographie aéronautique. 
Celle section, organisée avec un goût parfait par les 
soins éclairés et dévoués de MM. André Schelcher et 
Albert Omer-Decugis, a élé l’une des parties les plus 
visitées de l'Exposition aéronautique. Le public était 
heureux de voir reproduits avec la fidélité souvent fort 
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Quelques stands à l'Exposition : 1. Le stand REP, monoplan et moteur REP. — 2. Le stand Clément-Bayard avec le nouveau biplan 
Clement-Bayard et la Demoiselle Santos-Dumont. — 3. Le Blériot XI de la traversée de li Manche au stand d'honneur cen- 
tral, — Le stand Chauvière : Hélices “ Intégrales” Chauvière et aéroplane. 


artistique de la photographie, les perspectives nou- 
velies qui s'offrent aux navigateurs de l'air, les panora- 
mas de la terre, ou les fantastiques paysages que des- 
sinent les nuages 

La section avait crganisé un concours entre les divers 
exposants. Le 11 octobre, un jury particulièrement com- 
pétent, réuni par M. André Schelcher, président du 
groupe, a établi le palmarès suivant : 

1® prix (médaille de vermeil, offerte par l’Aéro-Club 
de France) : M. Ed. Spelterini. — 2° prix (médaille de 
vermeil, offerte par l’Aérophile) : M. Boulade. — 3° prix 
{médaille d'argent offerte par la Société française de 
photographie) M. Meyer-Heine. — 4° prix (plaquette 
d'argent offerte par le Photo-Club)l: M. Wenz. — 5° prix 
(médaille d'argent offerte par l'Aéro-Club de France) : 
M. Lemaitre. — 6° prix (médailie de bronze offerte par 
M. S. Fector, secrétaire de la Société française de pho- 
tographie) M. Thiberghien. — 7° prix (médaille de 
bronze offerte par M. Mauric2 Bucquet, président du 
Photo-Club) : M. Gauthier-Dufcur. 

Mentions honorables : MM. Moussard, Blondel, Rol, 
Gaillard. 

Nous ne pouvons que féliciter les lauréats et spécia- 
lenient M Spellerini, qui a exposé une collection su- 
perbe d'épreuves prises au cours de ses fameuses ascen- 
sions en ballon au-dessus des montagnes, ainsi que 
M. Boulade, depuis longtemps connu par ses magnifi- 
ques vues prises en ballon. Ils remportent les deux 
preniers prix. 

Les superbes collections de MM. Albert Omer-Decu- 
gis et André Schelcher, les auteurs du magnifique 
album, Paris vu en ballon, n'ont pu être primées, 
MM. Decugis et Schelcher se trouvant hors concours 
comme membres du jury. 








A. HEC 


— 


TOUR DU MONDE AËRIEN 


Les assurances et l'aviation. — La traversée de la 
Manche en aéroplane, par Blériot, eut pour résultat de 
créer une nouvelle branche d'assurances dans les Socié- 
tés anglaises. Pendant son séjour en Angleterre, le mo- 
noplan Blériot-XI1 avait été assuré 250.000 francs contre 
le feu, le vel et l'accident pour une prime de quarante 
guinées par 100. Les courtiers s’attendaient à ce que le 
Pas de Calais devint bientôt le rendez-vous des avia- 
teurs des deux Mondes, et voici, d'après notre confrère 
La Nature, le pourcentage des primes proposées aux 
imitateurs de Blériot : 

Traversée du détroit à accomplir en 2 mois de délai : 
de 35 à 40 Æ ; accident fatal personnel en mer : 10 £: 
même accident non mortel : de 13 à 15 Æ ; détérioration 
de l’aéroplane en mer : 5 accident fatal sur terre : 
15 £ : blessure personnelle sur lerre : 10 £..… 

ce tarif n’est consenti qu'à des aviateurs ayant fail 
preuves (prominent flyers). 

Notons à ce propos que j'aéroplane Blériof, inscrit 
sous le n° 22, qui brûla à Bétheny, le 29 août, dernier 
jour de la Semaine de Champagne n'était pas assuré 
contre l'incendie. Il faillit l'être, cependant. Notre ami, 
M. Auguste Nicolleau, l’'aéronaute bien connu, en avait 
préparé les polices pour une somme de 20.000 francs ; 
mais Blériot, occupé par les mille détails des épreuves, 
ne put trouver le temps d'examiner et de signer son 
Toujours malchanceux, le célèbre aviateur perdit ainsi 
ainsi la valeur totale, ou peu s’en faut, de son appareil. 
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2: | COMPAGNIE AÉRIENNE | 


Société Anonyme au Capital de 209.099 Fr. 


MONOPOLE DE VENTE 


des aéroplanes monoplans 


ANTOINETTE 


et des biplans 


VOISIN F'rères 


Un bipian VOISIN 
Un monopian BRÉRIOT (type de la Manche) 


livrables immédiatement 


HANGARS DÉMONTABLES 


Occasion unique 
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SAME DR TP : " 15, Rue de Presbourg, 15 
Antoinette IV, monté par Larxam. Tél. : C45-93 DEEE Tél. : G4:-93 | 





Automobiles 





Moteur d'aviation RENAULT Frères 


. VOITURES AUTOMOBILES - MOTEURS SPÉCIAUX - CANOTS 


Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Seine) 
ENVOI GRATUIT DU CATALOGU SUR DEMANDE 
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Moteur FA biation 


GRAND PRIX sn 9 oo GRAND PRIX 


de Champagne w de Champagne 
1. £ Æ L 3° 
FARMAN  dZ7N PAULHAN 


PARIS % 49, Rue Laffitte, 49 2 PARIS) 





LE MOTEUR DUTHEIL & CHALMERS 


| à cylindres horizontaux opposés, parfaitement équilibrés, supprimant 


toute vibration 


À'permis le premier vol officiel du Monde 


EN MONOPIAN 


Sañtos=Dumont sur la Demoiselle, le 17 novembre 1907 


L. DUTHEIL, KR. CHALMERS S& C*, Constructeurs :- 


81 et 83, avenue d'Italie, PARIS : | 
Téléphone 815-98 Adresse tél. : DUCHALM-PARIS| 








PAerophile 
BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


- SOCIÉTÉ RECONNUE D'UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social: 63, Champs-Elysées, Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
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: 666-21 


Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


CONVOCATIONS 


Conseil d'administration 
5 heures du soir. 

Comité de direction : le jeudi 21 octobre et le jeudi 
4 novembre, à 5 heures du soir. 

Commission scientifique : le lundi 25 octobre 1909. 

Commission sportive : sur convocation du président. 

Commission d'aviation : sur convocation du président. 

Commission des dirigeables : sur convocation du pré- 
sident. 

Commission des sphériques : sur convocation du pré- 
sident. 

Diner mensuel : le jeudi 4 novembre, sauf avis con- 
traire, à 7 h. 30, dans les salons de l’Automobile-Club 
de France, 6, place de la Concorde. Prix du couvert : 
8 francs, tout compris. Les inscriptions seront recues ia 
veille au plus tard, 63, avenue des Champs-Elysées, 
siège social de l'Aé.-C. F. 


: le mercredi 3 novembre à 





COMMISSION DES DIRIGEABLES DU 6 SEPTEMBRE 1909 
Présidence de M. Henry Deutsch de la Meurthe. 
Présents : MM. Barthou, Carton, Capazza, Mallet, Go- 

da:d. Santos-Dumont, de Contades, Chauvière. 

Il est donné lecture du procès-verbal de la dernière 
séance qui est adopté après que M. Capazza eût fait 
différentes observations au sujet du brevet de pilote-aé- 
ronaute. 

l'revel de pilolz aéronaute. — M. Capazza propose que, 
pour être pilote d'aéronat, l’on soit au préalable pilote de 
ballon libre, car il pense qu'ii peut être utile d'avoir 
la jratique du ballon libre pour manœuvrer conver- 
blerment un dirigeable dont le moteur est arrété. M. Bar- 
hou est de cet avis. 

Félicilalions. — M. Deutsch de la Meurthe profite de 
cette discussion pour adresser toutes ses félicitations 
a M. Capazza pour son reccrd d'altitude, 1.550 m., 
établi à bord du Bayard-Clément et pour le sauvetage 
de ce dernler. M. Capazza remercie et explique les cir- 
constances qui l'ont forcé à allerrir dans ces condi- 
lions. 

A. Barthou propose alors d'étudier la question des 
pilotes d'aéronat et de soumettre un projet au Comité. 

La Commission approuve. 

Prix Leperdussin el Calmette. — Ta Commission pro- 
pose une affectation aux prix de MM. Deperdussin cl 
Calmette. 

Après échange de vues avec M. de Contades, qui 
représentait à la Commission ces deux donateurs, il a 
clé décidé les affeclalions suivantes : 

1° Prix Deperdussin, attribué au dirigeable qui, d'ici 
au 1° janvier 1911, aura effectué un voyage de 100 kil. 
avec escale à un point déterminé à l'avance. 

Les engagements devront être adressés 2% heures 
avant le départ, à l'Aéro-Club de France. 

2° Prix Calmelle, décerné à la fin de l'élé 1910, au 
constructeur de l’aéronat de inoins de 1.500 m°, dont 
le ballon aura donné des preuves de maniabilité, de 
démontage et transport faciles. 

Ce prix a pour but d'encourager l'étude et la mise 
au point d'un type d'aéronat de DUR 




















COMMISSION D'AVIATION DU 7 SEPTEMBRE 1909 


Présidence de M. Soreau. 
Présents : MM. A. Soreau, Louis Godard, E. Zens, 
A. Michelin, Ferber, A. Drzewiecki, Armengaud jeune. 


Lecture d'une lettre de M. Tissandier, demandant le 
brevet de pilote aviateur. À l'unanimité, la Commission 


ï a demander au Comité de l'Aéro-Club de France de 
accorder. 


Prix du Voyage. — En ce qui concerne ce prix, le 
secrétaire écrira au trésorier qu'il peut remettre la moi- 
tié du prix aux intéressés. 


Conccurs de Boulogne-sur-Mer. — M. Zens rend 
compte de sa mission à Boulogne, où il s’est rendu 
avec M. Balsan, pour examiner “les terrains et voir si 
l'Aéro-Club de France peut accorder son.patronage 


La journée du 17 octobre. -— [Le règlement de te 
Journée est mis à l'étude. La Commission décide que 
le 1‘ prix sera de 2.500 francs ; le 2°, de 1.000 francs ; 
le 3°, de 5C0 francs. 

L'engagement pour la journée sera de 50 francs rem- 
boursables, à moins que le concurrent ne désire courir 
la Coupe Michelin. 


Coupe Michelin. — M. Soreau lit une lettre de M. Mi- 
chelin, qui demande que sa Coupe soit courue à Bres- 
cia, et où il regrette qu'elle n'ait pu être courue à 
Reims. 

Pour Brescia, la juridiction échappant à l'Aé.-C. F., 
la Commission ne peut prendre d'engagement, mais 
elle décide, pour donner satisfaction à M. Michelin, 
que sa coupe pourra être courue à Port-Aviation, Le 
17 octobre 1909. 


Un Prix d2 1.000 francs est offert par M. Drzewiecki 
à l’Aéro-Club de France, pour permettre de donner un 
premier.élément de caleul à uliliser pour ies laboratoi- 
res futurs. 


Semaine de Reims. — Au nom de la Commission 
sportive, M. Zens dépose le registre donnant les mesu- 
res et résuliats du Concours de Reims. M. Soreau les 
transmettra à la C. A. M. Les distances suivantes sont 
portées à l'aclif des divers avialeurs pour le Prix de la 
Tenue de l'air : Paulhan, 297 kil.; Tissandier, 181 kil.; 
Blériot, 150 kil.; Delagrange, 70 kil.; Rougier, 60 kil.; 
De Rue, 20 kil. 


Nominalions. —- Sur la proposition de MM. Soreau et 
Zens, le marquis de Polignac et le comte Récopé sont 
nommés membres de la Commission d'aviation. 





COMMISSION DES SPHÉRIQUES DU lo SëPTEMBRE 1909 


lrésidcnee de M. François Peyrey. 


Présents : MM. F. Peyrey, A. Nicolleau, E. Zens, 
corite de Castillon de Saint-Victor, E. Carton, J. Dele- 
becque, E. Dubonnet, Bachelard, Pierre Gasnier, E. Bar- 
botte, marquis de Kergariou, À. Omer-Decugis, J. Du- 
bois Le Cour. 


Concours de Francjort. — M. Neumann, commissaire 
sportif au concours d'atterrissage de Francfort, présent 
à ju séance, fournit un rapport verbal sur l'incident 
survenu pour le classement des concurrents. 


liemerciements el fénchanons sont votés à l'unani- 
iité au Comité de l'exposition de Francfort pour lu 
réception si cordiale qu'il a offerte aux aéronautes fran- 
cais et pour l'organisation parfaite du concours. 


lèglement d'un concours d'alterrissage. -— Lecture 
est donnée du projet de règlement d'un concours d'al- 
terrissage qui aura lieu le 26 septembre avant le Grand 
Prix de l'Aérc-Club de France el auquel dix ballons des 
1 el 2° catégories parliciperont dans les conditions sui- 
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vantes : 7 pour les pilotes de l'Aé.-C. F. et 3 pour les mon, Mariano de Unzué, Nicolas Xantho, René Morel, 


sociétés affiliées à l'Aé.-C. F. 

Commissaires sportifs adjoints désignés pour se ren- 
dre aux lieux d'atterrissage : MM. Tissandier et de la 
Brosse. 





COMMISSION D'AVIATION DU 2% SEPTEMBRE 1909 


Présidence de M. Screau. 

Présents : MM. Paul Rousseau, A. Soreau, le mar- 
quis de Polignac, P. Guffroy, L. Ferrus, Paul Tissan- 
dier, R. Gasnier, Chauvière, G. de Castillon de Saint. 
Victor, E. Zeris, Deutsch de la Meurthe, L. Godard. 


Condoléances. —- M. le président prononce quelques 
paroles émues à l’occasion de la perte que l'Aéro-Club 
de France vient d’éprouver en la personne du capi- 
taire Ferber, qui s'est tué à Boulogne-sur-Seine, en 
atterrissant. Ce deuil frappe pius spécialement la Com- 
mission d'aviation, dont le capitaine Ferber était le 
secrétaire dévoué et actif; elle tiendra à rendre un 
suprême hommage à notre très regretté collègue en se 
faisant représenter à ses obsèques et décide que M. So- 
reau, président de la Commission, se joindra à M. Bal- 
san, représentant l’Aéro-Club de France. 

Don généreux dc 1.000 francs. — M. de Castillon de 
Saint-Victor fait part à la Commission que l'A6.-C. F 
a recu de M. Von André une somme de 1.000 francs, 
mise à la disposition de la Commission d'aviation. 

Écmerciements. — À l'unanimité, la Commission vote 
des remerciements à ce généreux donaleur et le secré- 
{aire est chargé d'adresser ces remerciements à M. Von 
André. 

M. Rousseau remercie la Commission d'aviation pour 
la plaquette qui lui a été décernée à l'occasion de ja 
Semaine de Reims. 

Brevets de pilotes-avialeurs. — La Commission donne 
connaissance des demandes de MM. Glenn Curtiss et 
Jean Gobron pour l'obtention de brevets de pilotes-avia- 
teurs. À l’unanimité, la Commission décide de deman- 
der au Comité de direction d'accorder ces brevets. 

Prix de la Tenue de l'air. — Lecture est donnée d'un 
procès-verbal transmis par le Club aérostatique de Dun- 
kerque, et relatif aux vols accomplis par M. Paulhan. 
Les distances totalisées s'élèvent à 96 kil. S17 mètres ; 
M. Paulhan demande qu'elles lui soient portées à son 
actif pour la Tenue de l'air de l'Aë.-C. F. Ce procès- 
verbal est signé par MM. L. Théry et Paul Cappelle, 
commissaires sportifs agréés par la C. A. M. 

La Journée d'avialion du 17 octobre. — Sur la de- 
mande de M. Rousseau, la Commission décide que le 
lirage au sort des départs des concurrents aura lieu le 
17 octobre, à 10 heures du matin, au lieu de 11 heures. 

M. Rousseau demande aussi que les parcours soient 
effectués au-dessus de la piste de 2.000 mètres. 

Sur l'observation que les règiements sont déjà im- 
primés, la Commission se trouve dans l'impossibilité 
d'en modifier le texte, qui donne, d’ailleurs, au fond, 
satisfaction à M. Rousseau. 


COMITÉ DE DIRECTION DU 7 OCTOBRE 1909 


Présidence du comte Henri de La Vaulx. 

Présents : MM. Henri de La Vaulx, F.-S. Lahm, R.-R. 
Gasnier, François Peyrey, Albert Omer-Decugis, G. Le 
Brun, Paul Rousseau, A. Leblanc, Etienne Giraud, G. de 
Castillon de Saiat-Victor, V. Tatin, J. Balsan, Ernesl 
Barbotle, A. Delattre, Blanchel, Léon Barthou, Pierre 
Pierrier, M. Mallet, R. Soreau, comte de Chardonnet. 


Lettres de condoléances. — Le Comité prend connais- 
sance des ncmbreuses lettres de condoléances adressées 
à l’occasion des deuils ayant frappé l'Aéronautique el 
l'Aviation françaises. 

Souscription nalionale pour l'Aéronaultique militaire. 
— Le Comité décide d'inscrire l’Aéro-Clup de France 
pour une somme de 1.000 francs à cette souscription, 
organisée par le journal Le Temps. En outre, chaque 
membre du Comité décide de verser, pour la même 
souscription, une somme de ?5 francs. 


Ballottage et admission de MM. Luiz Junior Moracs 
et Macomber, comme membres à vie, et MM. Berisa- 


Oclave Doin, Robinson W. Moore, Charles M. Moore, 
Jacques de Lesseps, Fr. Verheyen, Jean Lefébure, Luigi 
Krauss (Georges Durafort, Marcel Lévy, vicomte C. 
d'Abbadie de Barrau, André Palle, Arthur Weisweiller, 
Marcel Hirsch, Eugène Crémieux, comte Jean d’An- 
digné, Auguste Dutreux, comte Jacques de La Brosse, 
Louis Durand, Henri Prat, Robert Delagrange, de Feure. 
Paul Leroy, Maurice Pelou, jacques Gobron, Edmont 
Lefèvre, Alexandre Darracq, Hygin de Raimondi, René 
Tampier, Guillaume Tronchet, Arnold Hildesheimer, 
lucien Delmas, Victor Breyer, Fernand Labourdette, 
Robert Balsan, Henri Trub, Carlos Cousino, Sommer 
Somerset, Willy Blumenthal, Bella Kolm, Théo Clarke, 
Lescart, Orts, Paul Carié, Paul Dedyen, Louis Hel- 
bronner, Victor Asriel, Cauvin, jean Baur, Guy Blank, 
Henry Hoskier, Raoul de Prez Crassier, Jean Le Blanc, 
Félix Schwenter, Armstrong Drexel, Jean Laroche, Pa- 
blo Pourtalé, Théodore Rodrigues-Ely, Alphonse Ber- 
get, Charles Casenave, baron Louis Thiry, Lucien Spire, 
Ch. Reu, Léon Dumontet, Pierre Meunier, Joseph 
Spiess, Daniel de Losques, Georges Weile, Georges 
Goursat, Maurice Schloss, John J. Hoff, Antoine Mou- 
neyrat, comme membres titulaires. 


Remerciements du Comité à M. Victor satin, qui 
offre des estampe à la Bibliothèque. = 

Brevels de piloles-avialeurs décernés à MM. le comte 
de Lambert, Glenn Curtiss, Jean Gobron. 


Nomination d'un membre du Comilé. — Le marquis 
de Polignac est nommé à lunanimité membre du 
Comité, en remplacement du très regretté capilaine 
Ferber. 

Journée davialion du 17 octobre. — Il est procédé 
à un échange de vues sur la journée du 17 octobre ré- 
servée à l'Aéro-Club de France sur l'aérodrome de Port- 
Aviation à Juvisy. 

Changement de local du siège de l'Aë.-C. F. — Le 
Comité étudie la question d'installation du nouveau 
local, sis, 35, rue François-[", et constitue une Commis- 
sion d'installation, qui se compose d'abord de la Com- 
mission du contentieux plus le comte de Castillon de 
Saint-Victor, Jacques Balsan, comte de Contades at 
André Granet. 


Piix Denoncin. — Le Prix Denoncin (concours d’at- 
lerrissage pour ballons sphériques) sera disputé le «li- 
mance 7 novembre, au parc de l'Aéro-Club de France, à 
Saint-Cloud. 

La Commission des sphériques en arrêtera le pro- 
gramme. 


ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


2 octobre. — 10 h. 30 m., Grégoire (1.600 m') ; MM. C. 
Blanchet, Hinstin, L. Spire, Mme Hinstin. Att. à 6h.s., 
à Montmoyen (Côte-d'Or). Durée : 7 h. 30. Distance : 
245 kil 

3 octobre. — 1 h. 25 s., Sélénite (1.200 m‘\: MM. Mau- 
rice Farman. M. Origet, Derome. Att. non indiqué. 

3 cetobre. — 1 h. 30 s., Le Dard (1.500 m°) ; MM. Dard, 
Breton. Laurent, Demeure. Ait. à 5 h. 30 soir, à Merbes- 
Sainte-Marie (Belgique). Durée : 4 h. Distance : 252 kil. 

G octobre. — midi 45, Austerlitz (1.600 mr); MM. Ba- 
chelard, D° Marlier, Marlier père, capitaine Chentin. 
Robert. Alt. à 5 h. 15, à Faremoutiers (S.-el-M.), Durée : 


5 h. Distance : 56 kil. 
7 ociobre. — 11 h. m., Nirvana (1.600 nr); MM. de 
Dubois, Vigier, Hachette, Sénéchal. Alt. non indiqué. 
9 octobre. —. 11 h. m., Le Grégoire (Aéro-Club-ll) 


‘1.550 m°); MM. J. Dubois, Levy, L. Spire, D° Hinstin. 
Alt. non indiqué. 

9 octobre. — 5 h. s., Le Balladeur (900 n°): MM. le 
vicomte de Montozon, conite Fitz Gérald de Desmonul. 
Alt. non indiqué. 

10 octobre. — 10 h. 15 matin, L’Essor (1.200 m'): 
MAL E. Barbotte, Mme Foucher, M. Rumpelmayer. Alt. 
à 4 h. 30, à Pont-Remy, près Abbeville (Somme). Durée : 
6 h. 15. Distance : 136 kil. 

10 octobre. — 11 h. 15 malin, Le Dard (1.500 nv); 
MM. Dard, Demeure, Guillon, Breton. Att. non indiqué. 
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avec 


L'HELICE "INTÉGRALE" 


(Brevetée:S G. D. Get déposée) 
————"# ——— 


L | SEMAINE DE REIMS 
Se BLERIOT" de vitesse : 74 kil. à l'heure 
(Traversée de la Manche) 
AEROPLANES F APM AN PREMIER GRAND PRIX DE CHAMPAGNE 
à 1490 kil. en 3 h. 16 


(Record de distance et de durée) 








a “Payard-Clément” 
us |“ Ville-de-Nancy | 


plus 


DIRIGEARLES | « Colonel-Reuard” | ‘°° 
“Zoliac ” 

















LL. CHAUVIÈRE 


Ingénieur Civil (A. et M.), (I. C. K.) 


Membre des Comités et Commissions techniques de la Chambre syndicale des Industries aéronautiques, 
de l'Aéro-Club, de la Société Française de Navigation aérienne, de la Ligue nationale aérienne et de l'Aéronautique-Club de France 


APPAREILS COMPLETS ET PIÈCES DÉTACHÉES 
pour Aviation et Aérostation : Moteurs, Changements de vitesse, Carters inverseurs, Embrayages, 
Chaïnes d'Aviation ‘ Azur ’”’, Tendeurs, Tissus, etc. 


DEMANDER CATALOGUES ET TARIFS 


GRANDS ATELIERS 59 FR UE S E Fr \/ A N Téléphone : 9415-08 
, 





Aéronautiques 
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Téléphone 689-15 


HE Héron PAUEGHIR ma 


Travaux pour inventeurs 
27, RUE DE VANVES, A BILENANNCOUR'EL (SHEINE: 











Brevetés 5. G. D. Ç. 














PREMIÈRES CARTES AÉRONAUTIQUES 


Sous le Patronage (le l'Aëro-Club de france 


LES SORTIES DE PARIS A VOL D'OISEAU 


Sur papier, 4 fr. 50 — Æntuilée avec baguettes, 4 fr. 


REIMS ET BETHENY A VCL D'OISEAU 


Blondel La Rougery, éditeur, 7, rue Saint-Lazare, PARIS. 












OPT' CIEN des COURSES 


Instruments de précision 


SPORTSMEN 
AÉRONAUTES 
AVIATEURS 


se fournissent chez lui : 












SES BAROMETRES | 
sont adoptés officiellement 
par l’Aérostation Militaire Française & Russe 


ARMENGAUD Jeune 
Imngemietr-CoOriseil 
23, Boulevard de Strasbourg, Paris 


BREVETS D'ENVENTION EN FRANCE & À L’ETRANGER 
ÉTUDE SPÉCIALE DE L'AÉRONAUTIQUE a | 
ex Auteur du Livre “LE PROBLÈME DE L'AVIATION" 








MOKEUERS D°’'A VIA HION 
IX D’'AIBRONAES 


normal à <Æ4 cylindres 


Pierre J GRÉGOIRE, Constructeur 


3, rue de Saint-Cloud, SURESNES (Seine) 

















CHAUVIN & ARNOUX 


ingénieur-Constructeur 
186 et 188, Rue Championnet, PARIS 





HOXS CONCOURS 
\ Milan 1806 
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AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société de Vulgarisation screnfifique 
et de Préparation militaire 
Siège social : 

58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1” 
Tél. : 204-24. 





COMMISSION D'AVIATION DU 22 SEPTEMBRE 1909 


Dès l'ouverture de la séance, M. Saunière, président 
du Club, fait part à ses collègues de l'accident survenu 
au capitaine Ferber, le matin même, à Boulogne. 


Il rappelle que le capitaine Ferber était membre d'hon 
neur de l'Association et président d'honneur de la Com- 
mission. De plus, suivant très altentivement les tra- 
vaux de la Société, qu'il encourageait souvent de sa 
présence, il avait offert, il y a trois ans, un planeur 
biplan construit par lui et qui servit à de nombreuses 
expériences au Parc de Champlan-Palaiseau. Le capi- 
taine Ferber s'était aussi acquilté avec l'autorité et 
la compétence qui lui etait bien connues, des délicates 
fonctions de membre du jury aux Concours de modèles 
réduits de machires volantes, organisés par la Société, 
concours pour lesquels il s'était inscrit parmi les dona- 
teurs de prix. 


M. Sauinére est désigné avec M. Razet pour représen- 
ter V'A.C.D.F. et la Commission aux obsèques qui auront 
lieu à Boulogne, ou une couronne sera envoyée, et une 
leltre de condoléances est immédiatement adressée à 
Mme Ferber et à ses enfants. 


Il est rappelé que la Société a été représentée et une 
couronne remise lors de la cérémonie funèbre faile pour 
l'aviateur Lefebvre. 


L& séance est ensuite levée en signe de deuil. 


rrrnrnrrrnn 





ASCENSIONS DES MEMBRES DE L'A. C. D. F. 


1) seplembre. — Concours d'atterrissage de Franc- 
fort auquel prennent part MM. Perpette, ballon Chimcre 
350 m') ; Guillon, passagers : Mlle Jochem, M. Spandow, 
ballon A.-C.-D.-F'., de 900 m° ; M. Guimbert, passagère, 
Mme Guimbert, ballon Solitude, de 600 nr ; M. Dar, 
passagers Mme Dard, Mlle Caillaux, M. de Souza, bal- 
lon Le Dard ‘1.550 m°:; M. Cormier, passager, M. Sau- 
nière, ballon Le Styx, de 600 m°; M. Lebianc, ballon 
Risque-Tout, de 600 n°: M. Ravaine, ballon Bulle-de- 
Satvon (600 nr). 

Le point désigné se lrouvait à 30 kil. de Francfort. 
M. Dard en est descendu à 200 mètres. 











15 septembre. — Luciole (900 m°; ; MM. Ravaine, La- 
hure et Donnette. De Saint-Etienne-du-Rouvray, 16 h. 15, 
à l'ontaine-Bellanger, 18 li. 15. — 27 kil. en 2 heures. 








L'Aéro-Club de Picardie, ui, jusqu'à présent, 
n'avait 616 admimstré que par un comité provisoire, 
a procédé, dans son assemblée générale extraordinaire 
du 2 août 1909, au remplacement de ce dernier par 
un comilé Céfinitif, qui se trouve composé de la façon 
suivante 

Présidents d'honneur : M. le Préfet de la Somme ; 
M. le Général commandant en chef le 2° corps d'armée 

Membres d'honneur : M. le comte H. de la Vaulx 
\. Louis Blériot ; M. R. Esnault-Pelterie 

Président : N.. — Vice-président fondateur 
rice Berson. — Secrétaire : A. Chantemesse. 
rie” : Léger. — Secrétaire adjoint archiviste 
ina, — Membres : Docteur Pruvost : 
Delandre. 

Toute la correspondance concernant ce club doit être 
adressée chez le vice-président, 68, chaussée Saint- 
Pierre, Amiens. 


Mau- 
Tréso- 
: Gaille- 
Binel : Triquet ; 












AÉRO CLUB 
FÉMININ 





“Otella’ 


COMITÉ pu 16 SEPTEMBRE 1909 


Séance ouverte à 2 h. 1/2, à l'hôtel de Crillon. 

Présentes : Mmes Surcouf, présidente ; Desfossés-Dal- 
l0Z, Max Vincent, vice-présidentes ; Airault, secrétaire 
générale ; NI. Savignac, (résorière ; Abulféda, Griflié. 

Excusées : Mmes Blériot, Bourdon, Charpentier, Tis- 
sot. comtesse de la Valette. 

Six nouveaux membres sont admis : 

Mile Xénia Maës, membre sociétaire ; Mme Ed. Chaix, 
membre associé ; MM. Blériot, Dubois Le Cour, Nicol- 
leau, le marquis de Polignac, membres participants. 

Le Comité décide d'inscrire un ballon de la Société, 
sous le nom de Stella, au Grand Prix de l’'Aéro-Club de 
Frince, dans le concours réservé aux sociétés affiliées 
et qui aura lieu le 26 septembre aux Invalides. Mmes 
\irault et Clozel sont désignées pour faire partie de 
l'équipage sous la conduite de M. H. Kapférer, pilote 
de la Société. 

Le Comit5 décide que le Conseil d'administration de 
la Stella sera présent à l'inauguration officielle du Sa- 








Départ du ballon Stella au concours d'atterrissage du 26 sep- 
tembre aux Invalides. En nacelle : M. H. Kapferer, pilote ; 
Mie Clozel, M? Airault, secrétaire générale de la Stella. 

(Photo Branger.) 


lon du Grand-Palais et que les honneurs du stand 
seront faits, chaque après-midi, par une dame du Club 
qui choisira son jour. 

ies membres de la Société, ieur famille et leurs amis 
pourront se réunir dans les salons de réception où 
sersnt centralisés, pendant la durée de cette première 
ct importante manifestation du sport uéronautique, tous 
les renseignements concernant l’organisation et les tra- 
vaux du Club. 

Lecture d'une lettre de Mme Abulféda, qui veut créer 
le premier prix cffert à la Stella, sans affectation spé- 
ciale. L’affectation en sera étudiée par le Comité. De 
chaleureuses félicitations et des remerciements lui sont 
votés pour ce beau geste. 


480 
ASCEXSIONS DE LA € STELLA » 


32 septembre. — Le ballon Korrigan (900 m'), pari 
de Francfort-sur-le-Mein, monté par M. A. Omer-De- 
cugis, pilote ; M. A. Omer-Decugis (de la Stella). 

26 septembre. — Le ballon Stella (900 m'), parti des 
Invalides, atterrit à Saint-Pourçain (Allier), à 1 h. 45 
du matin, le 27 septembre. Monté par M. H. Kapférer, 
pilote ; Mmes Airault, secrétaire générale de la Stella, 
ut Clozel, de la Stella. 

Les membres qui prennent part à une ascension sont 
priés d'en aviser le secrétariat. 

Prochaines réunions. — Les prochaines réunions de 
la Stella sont fixées au 21 octobre, 18 novembre, 16 dé- 
cembre. Les membres de la Société et leurs invités sont 
priés de se réunir aux dates ci-dessus, à partir de 
4 heures, à l'hôtel de Crillon. 


* 
+ * 


Mmes Airault, Col et Clozel assistaient, à Moulins, à 
la touchante cérémonie de la levée des corps des vic- 
limes de la catastrophe du République. 

Mmes Surcouf, Airault, Abuiféda représentaient offi- 
cieliement ia Stella aux grandioses funérailles natio- 
nales qui furent faites, à Versailies, à l’héroïque équi- 
page du dirigeable Répubtique. 


* 
x * 


Les dames de l'Aéro-Club Féminin Stella rendent un 
hommage ému aux vaillantes victimes du dirigeable 
République, tombées au champ d'honneur : elles saluent 
profondément la mémoire du Capitaine Ferber et s'in- 
clinent respectueusement devant la douleur des épouses, 
meres, sœurs, orphelins, auxquels elles adressent l’ex- 
pression émue de leur profonde sympathie. 





LES AÉRONAUTES DE LA « STELLA » 
Mme M. Savignac (1) 


\me M. Savignac fut une des premières à se rallier 
à loriflamme étoilée de la « Stella », ou, plutôt, elle 
ligure dans le vaillant petit groupe de celles qui la 
firent flotter pour la première fois. 

Femme d'un architecte des plus estimés, qui veut 
bien se charger de donner aux fêtes et aux inanifesta- 
lions publiques de la « Stella » ce cachet d'art et d'élé- 
sance que tout le monde a remarqué, Mme M. Savi- 
gnac remplit à l'Aéro-Club Féminin les fonctions de 
trésorière. Elle s’acquitte de cette charge importante et 
délicate avec un tact et une habileté qui se traduisent 
par la prospérité financière du Club. 

Elie apporte également à la vulgarisation de l’aéro- 
nautique féminine le concours de son exemple. Elle 
s'intéressait depuis longtemps au sport aérien avant 
d'avoir pu le pratiquer. Elle compte aujourd'hui plu- 
sieurs belles ascensions et prit part, notamment, à la 
fête d'inauguration de la « Stella », à bord du ballon 
Les Œillets. 

Voici comment Mme M. Savignac a bien voulu résu- 
mer pour nous ses impressions : 

« Comme bon nombre de mes collègues, l'aérostation 
avait attiré ma curiosité depuis longtemps déjà, lors- 
que notre très sympathique présidente eut l’idée mer- 
veilieus2 de fonder le Club féminin « Stella ». Je ne 
demandais qu'à la seconder le plus possible dans cette 
œuvre. 

Je souhaitais ardemmernt goûter les charmes d'une as 
cension ; mes désirs furent comblés le jour de la fête 
d'inauguration de « Stella », le 16 jum dernier. 














(1) La photo de Mme M. Savignac, et celles de Mmes 
Desfossés-Dalloz, Max Vincent, de MM. Louis Barthou 
et Henry Deutsch de la Meurthe, parues précédemment 
dans le Bulletin de la « Stella », sont dues à l'obli- 
seance des célèbres ateliers Pirou, dont tout le monde 
connaît les admirables portraits d'art. 
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Le temps semblait peu favorable et le vent soul- 
fail avec violence. Cependant, sans appréhension au- 
cune je mis le pied dans la nacelle ; C'est que j'avais 
une absolue confiance dans le frêle esquif qui allait 
n'emporter à travers les airs avec mes compagnons. 

Le départ fut des plus mouvementés ; le ballon roulait 
fortement d’un côté ou de l’autre, pareil à un navire 
halioté par les lames. Mais, dès qu'il ne fut plus retenu, 
nous nous élevions avec une douceur infinie. Au bout de 
queiques instants, les bruits äe la terre s’atténuaient, 
à mesure que nous montions : ils cessèrent complète- 
ment et le calme le plus absoiu régna. 





Me M. Savignac (Photo Purou) 


J* 


Quelle délicieuse sensation que de se irouver ainsi 
suspendue entre ciel et terre ! Adieu, les soucis, les 
préoccupaticns d'en bas ! On est tout au merveilleux 
panorama qui se déroule sous vos yeux ; personne ne 
parie, une émotion douce vous envahit et l’on ne sait 
que murmurer : « Comme c’est beau! » 

Mais tout plaisir a une fin. Au bout de deux heures 
qui parurent biea courtes, quoiqu'il nous semblât ne 
pas avoir fait beaucoup de roule, nous avions parcouru 
SO kilomètres. Malgré le vent qui n'avait cessé de souf- 
lier à terre avec fcrce, nous atterrissons doucement, 
grâce à l'habileté et au sang-froid de notre piote. 

Ce premier voyage aérien m'a conquise définitivement 
à laérostation. Depuis plusieurs années, je m'intéres- 
sais à ce sport incomparable. Comment pourrait-on, en 
effet, y rester indifférente quand on a pour amie notre 
chère présidente ? Je dois lui rendre grâces de m'avoir 
permis de passer de la théorie à la pratique. » 





BIBLIOGRAPHIE 


Pour l'aviation, par MM. d'Estournelles de Cons- 
tant et divers autres collaborateurs, 1 volume illustré 
de 40 gravures hors texte. Librairie aéronautique, 32, 
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Dans une série de chapitres fort attrayants, M. d'Es- 
tournelles de Constant résume ce que les pouvoirs pu- 
blics ont fait et surtout doivent faire pour le dévelop- 
pement de la locomotion aérienne, il pose la question 
de l'avion d’Ader en dressant la liste, le livre d'or des 
précurseurs : il indique l'influence qu'aura l'aviation 
sur le rapprochement des peuples, son rôle en temps 
de paix et en temps de guerre. 

D'autres articles signés des noms les plus connus, 
complètent ce volume intéressant et varié. 
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Comte Charles de Lambert 


Aviateur hautement estimé de ses pairs, le comte de 
Lambert s’est soudainement révélé au grand public par 
son inoubliable randonnée aérienne à 400 mètres au-des-. 
sus de Paris, de Port-Aviation à la Tour Eijfel et retour. 
le 18 octobre 1909. Nous empruntons à notre très 
distingué confrère Francois Peyrey, l'excellente notice 
biographique, parue dans l'Auto du lendemain. Elle 
montrera toule la valeur de l’homme qui vient de réus- 
sir ce magnifique exploit. 





CoMTE:CnARLES DE LAMBERT (Photo Branger). 


D'origine française, — sa famille émigra pendant la 
Révolution, — le comte Charles de Lambert, sujet russe, 
est né à Madère, le 30 décembre 1865. Son grand-père 
et son père ont été généraux dans l’armée russe. 

M. de Lambert, en 1903, fut champion du club le 
Fusil de Chasse; mais je rappellerai surtout qu'il est 


l'inventeur des bateaux glisseurs, des hydroplancs. 
M. de Lambert avait à peine vingt ans, en 1885, lorsqu'il 
expérimenta, en rivière, son premier glisseur, que re- 
morquait un cheval galopant sur la berge. Il savait déjà 
que l’inertie de l’eau, la résistance due aux frottements 
de l’eau sur les parties immergées, la résistance de l'air 
sur les parties non immergées, et la perte de force pro- 
venant du rendement défectueux des propulseurs, sont 
les causes principales qui s'opposent à la marche rapide 
d'un navire. Afin de détruire, de diminuer notablement 
tout au moins l’importance de ces causes, l'inventeur 
songea aux plans inclinés. 

A la rigueur, on pourrait faire remonter à la dale 
de naissance de celle idée heureuse, les débuts, en avia- 
tion, du comte de Lambert. Les plans inclinés aquali- 
ques n'étaient que le prodrome des plans inclinés aé- 
riens. 

Tout en poursuivant ses travaux hydronautiques, le 
comte de Lambert s’'intéressait à la locomotion aérienne 
exclusivement mécanique. En 1893, il montait à bord du 
gigantesque aéroplane Maxim, qui roulait entre deux 
voies ferrées, sur un mile de longueur. 

En 1894, le comte Charles de Lambert entre en rela- 
ions avec Otto Lilienthal, qui lui cède, moyennant 
500 francs, l’un de ses planeurs. A vrai dire, comme il 
ne disposait pas, ainsi que l'ingénieur allemand, d'un 
favorable terrain d'expériences, M. de Lambert n'étudia 
pas longtemps le vol plané. Il avait, d’ailleurs, la pres- 
cience du vol mécanique. À celte époque, il construisait 
son premier glisseur à moteur, et son contremailre était 
loratio Philips. 

Sa foi dans l'avenir de l'aviation ne fit que s'affirmer, 
‘an dernier, en présence des évolutions révélatrices de 
Wilbur Wright, au camp d’Auvours. Il devait naturel- 
ement devenir l'élève du premier homme-oiseau. Son 
apprentissage fut très bref : il atteignit une durée totale 
de 5 heures 22 minutes 7 secondes 1/5. Livré à lui-même, 
e nouvel avialeur se révélait brusquement, immédiate- 
ment. par un vol de 25 kil. 250 mètres. Classé, dès ses 
débuts, dans le lot des avialeurs de tête, le comte de 
ambert figura parmi eux lors de la Semaine de Cham- 





pagne. 
Durant la Quinzaine de Paris, il obtenait à peu près 
ous les prix. 


FRANÇOIS PEYREY 
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LES ÉTAPES DE L’AVIATION 


En aéroplane sur Paris 


Parti de Port-Aviation sur son biplan Wright, le 
comte de Lambert vole sur Paris, double la 
Tour Eiffel par 400 mètres de hauteur, et 

Sn a son point de départ (18 oct. 1909). 
l&l.] { spa 
Les vols circulaires de nos aviateurs allaient peut- 

être finir par jasser notre curiosité. La magnifique 

prouesse du comte Ch. de Lambert, le 18 octobre, 
est venue en rompre la monotonie. 


Parti de Port-Aviation dans son biplan Wright, à 
4 D. 37. M. de Lambert gagnait rapidement en hauteur 
et, à la fin du premier tour, sortait délibérément de 
l'aérodrome et filait vers le nord, par plus de 150 m. 
de haut. Bientôt, il Gisparut derrière les coteaux qui 
cernent l'aérodrome. Les spectateurs crurent à une 
simple fugue de courte durée au-dessus de la campagne, 
mais le temps s'écoulait, l’aviateur ne revenait pas et 
une certaine anxiété ne tardait pas à peser sur le 
public. 


Cependant le comle de Lambert continuait son au- 
dacieux voyuge. Gagnant toujours en hauteur, il domine 
bientôt les agglomérations de la banlieue sud, Bourg- 
la-Peine, Arcueil, Malakoff ; 11 coupe la ligne des forti- 
licalions et s'engage sur Paris, près de la porte d'Ar- 
cueil, au bastion 81, se dirigeant vers la Tour Eiffel ; 
sur son passage, des foules s’ameutent stupéfaites, en- 
lhousiasmées, anxieuses. . 


La-häut, à 60 kil. à l'heure, réduit par la distance 
aux dirensions d'un jouet, l'aéroplane continue 1m- 
perturbablement sa route et son audacieux pilote, ai- 
tentif au ronflement de son moteur, n'entend même 
pas la grandiose clameur d'acclamations qui salue 
son courage. La Tour Eiffel approche ; continuant son 
\ol au-dessus du quartier du Gros-Caillou, le comte 
de Lambert surplombe le maïtre-poteau qu'il avait pris 
pour but, passant, au témoignage de M. Milon, direc- 
teur de la Tour, à une centaine de mètre au moins au- 
dessus du phare, scit 400 mètres au-dessus du sol; 
puis, il prend le chemin du retour, cinglant en plein 
ciel vers Port-Aviation. Un instant, le pilote, un peu 
désorienté. cherche la route à suivre, il la retrouve en 
se repérant sur le cours de la Seine el en recon- 
naissant un grand réservoir blanc qu'il avait remar- 
qué au départ. Le retour eut lieu exactement par le 
ième chemin. Deux ou trois kilomètres avant Port- 
Aviation, le pilote amorçait sa descente, dont la durée 
l’'étoinna. Il élait encore à 100 m. de haut lorsqu'il péné- 
tra dans l'eérodrome à peu près à l'endroit où il 
l'avait quitté, délivrant d'une affreuse angoisse les spec- 
tateurs qui craignaient de ne plus le revoir. Dans une 
tempête d'urclamations, l'avialeur continue son vol, 
descendant à 10 m. du sol en un tour de piste ; il fait 
encore un tour à cette hauteur dans la nuit tombante 
st vient atterrir avec une précision admirable à 5 m. 
de son hangar. 

Cette inoubliable envolée avait duré 49 minutes, 59 
secondes 2/5. La distance à vol d'oiseau du point de 
départ à la Tour Eiffel est d'environ 21 kil., auxquels 
s'ajoutent le tour de piste effectué au départ et les 
deux tours de piste à l’arrivée, soil 48 kil. au moins. 

Inutile de dire les ovations qui saluèrent le héros de 
ce magnifique exploit. Toujours modeste, le comte de 
Larrbert essavait de s'y dérober; mais MM. Michel 
Clemenceau, directeur de la Société Ariei, et Tharel, 
directeur de la Compagnie de Navigation Aérienne, 
l'emportaient en automobile au Club-House de la 
Société d'Encouragement où M. Dussaud porta un 
loasl chaleureux au premier aviateur qui ait eu l’au- 
dace de voler au-dessus de l'océan de pierre de l’agglo- 
mération parisienne. M. de Lambert eut l’agréable sur- 
prise d'y recevoir les félicitations d'Orville Wright, 
revenant de Berlin, et arrivé à l'aérodrome tandis que 
le vaillant pilote était déjà en route vers Paris. 











M. de Lambert raconte son voyage 


Au banquet de l'Exposition aéronautique où il parut 
le soir même, sans avoir encore eu le temps de quitter 


ses vêtements d’aviateur, le comte de Lambert fut cha- 
leureusement acclamé. Sur la demande pressante qui 
lui en fut faite, il tit, en ces termes, avec la plus char- 
mante simplicité, le récit de son voyage : 
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Itinéraire du comte de Lambert dans son voyage sur Paris, 
tracé par l'aviateur lui-même. 


« Je suis embarrassé, en vérité, très embarrassé, je 
n'ai jamais encore parlé en public. Vous me demandez 
ce que j'ai fait. Et bien, j'ai mis un appareil au point 
et. quand on à un bon appareil au point, on l’a bien en 
confiance, et il n’est pas plus difficile de faire le tour 
de Paris en doublant la Tour Eiffel que de faire le tour 
d'un aérodrome. Et j'avoue que les applaudissements 
qui ont salué mon retour à Juvisy, et la manifesta- 
ton grandiose qui m'a accueillie à mon entrée sont vé- 
ritablement en disproportion avec ce que j’ai fait. 

« Il n'y avait pas de vent, je me suis élevé tout dou- 
cement, j'ai pris pour point de direction la Tour Eiffel 
et j'ai élé droit dessus. Après l'avoir doublée, j'ai eu 
un peu de mal à retrouver ma route, mais la Seine 
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Quelques étapes de la carrière d’aviateur du comte de Lambert 
M. de Lambert et Wilbur Wright à l'aérodrome de Pau. La comtesse de Lambert assise dans 


1. L'apprentissage : 


l'appareil.se prépare à voler sous la conduite de W. Wright. — 2. À Reims : 


a 


le comte de Lambert va prendre le 


départ. — 3. M. de Lambert passe devant les tribunes à Port-Aviation. — 4. Le comte de Lambert double la Tour 


Eiffel dans son biplan Wright (fortes toiles Continental). 


m'a guidé. Puis j'ai aperçu dans le lointain un grand 
réservoir blancs e& j'ai piqué droit sur Juvisy. Je crois 
avoir atteint 600 mètres. Et, arrivé à quelques kilo- 
mètres de Juvisy, je suis descendu, et voilà. 

« Que vous dirai-je encore ? Quand je suis descendu, 
j'ai trouvé Orville Wright qui venait d'arriver et cela 
a été une vérilable récompense, pour moi, de ce que 
vous appelez un exploit. » 

Il nous sera permis de ne pas envisager la superbe 
performance du comte de Lambert avec le même saneg- 
froid. Sans doute il n’est pas plus difficile à un aéro- 
plane de voler au-dessus de Paris qu’au-dessus d’un 
aérodrome ; ce qui esb diflicile c'est d’oser le tenter. 
Malgré le soin apporté à la mise au point d'un appa- 
reil, il demeure sujet à défaillance, comme toutes les 
mécaniques humaines. Une panne au-dessus de Paris, 
et c'était l'impossibilité presque certaine d’un atter- 
rissage normal, la catastrophe à peu près sûre. Le comte 
de Lambert le savait mieux que personne, mais il était 
résolu depuis plusieurs jours à tenter l'aventure. Les 
dirigeants de la Compagnie Générale de navigation aé- 
rienne, dont le comte de Lambert dirige l’école des pi- 
loles, n'en avaient même pas été informés. Seul, notre 
distingué confrère Paul Rousseau, chargé de chronomé- 
lrer le passage à la Tour Eiffel, était au courant de ce 
projet. Pendant plusieurs jours le temps ne fut pas pro- 
pice ; M. de Lambert toujours calme el méthodique eut 
la patience d'attendre le moment favorable el lorsqu'il 
le crut venu, délibérément, sans une hésitation, il partit 
Cette audace raisonnée, ce tranquille courage ajoutent 
encore si possible à la beauté du geste. 

A huit ans de distance il renouvelait sous une forme 
nouvelle, l'exploit de Santos-Dumont allant doubler la 
Tour Eiffel dans son dirigeable n° 6 et revenant ensuite 
à son point de départ, le Parc de l'Aéro-Club (19 octo- 
bre 1901). Le succès de Santos-Dumont avait donné le 
signal des progrès modernes des autoballons. 

L'audacieux voyage du comte de Lambert aura la 
même heureuse influence sur l'aviation. Il nous donne 








(Pholo Eranger) 

plus nettement conscience des possibilités immédiates 
du vol mécanique, il augmentera la confiance des avia- 
teurs dans leurs ailes de toile ; il nous rappelle que 
l’aviation ne saurait limiler son avenir à des compéti- 
tions, d’ailleurs intéressantes et uliles, autour d’un aéro- 
drome, qu’elle est avant tout un moyen de transport 
celui qui peu à peu, grâce à de telles démonstrations, 
nous rendra le plus indépendants, le plus insoucieux des 
obstacles terrestres. 

L'Aéro-Club de France a décerné sa plus haute ré- 
compense, sa grande médaille d’or au comte de Lam- 
bert. La remise aura lieu le 4 novembre au cours d’un 
banquet, organsé par le Club au Palais d'Orsay. 


La carrière de l'aviateur, — Le 28 octobre 1908, il 
commença son apprentissage aux côtés du maître. Ce 
furent d’abord des vols de 10’. 

Le 17 novembre 1908, c'est le comte de Lambert qui 
lient les gouvernails pendant quinze minutes, sous l'œil 
vigilant de Wilbur Wright. 

Le 17 mars 1909, à l'aérodrome du Pont-Long, près 
de Pau, le comte de Lambert mène, seul à bord, le 
biplan Wright, pendant rois minutes ; le 19 mars, 23. 

Le ?% mars 1909, volant 27 minutes 12 secondes, il 
gagne le Prix des Débutants de l'Aéro-Club de France, 
le même jour, du reste, que Paul Tissandier, l'autre 
élève de Wilbur Wright. 

Le 15 mai 1909, le comte de Lambert vole à l’'hippo- 
drome de la Napoule, à Cannes. 

Le 1% juin 1909, il débute à Port-Aviation, à Juvisy. 
Le 27 juin, il boucle le kilomètre à Essen en Hollande. 
Il est encore applaudi à Port-Avialion les 4 et 5 juillet : 
sur la plage de Wissant, le 27 juillet, quand il voulait 
passer la Manche ; enfin à Bétheny, dans la Grande 
Semaine de Champagne, où il fait 116 kilomètres en 
| heure 55 minutes. 

Le 7 octobre 1909, sur demande de la Commission 
d'aviation, l’Aéro-Club de France lui décernait le brevet 
de pilote-aviateur. 
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LA GRANDE QUINZAINE DE PARIS 


5° Journée (11 octobre). —- Prix du Tour de Piste 
(1.006 fr. définitivement attribués à Jean Gobron, sur 
biplan Voisin, fortes toiles Continental) : 2 kil. en 2?’ 
12 1/5 

Grand Prix de la Société d'Encouragement (25.000 fr. 
épreuve de distance, 1" journée, De Lambert, sur 
Wright (fortes toiles Continental) : 12 kil. 

A signaler quelques petits vols du monoplan Ko:- 
chlin et R. de Nabat. Fournier, qui avait pris son vol 
sur son biplan Voisin, bousculé par le remous de Go- 
bron, faillit tomber dans l'Orge, qu’il réussit à passer 
et vint atterrir durement devant son hangar. 


6 Journée (12 octobre). — Prix de Lenteur sur 
6 ie {5.000 fr.), 1° journée : Louis Paulhan, sur Voisin, 
(RS 

Paulhan, superbement parti en 50 m., vole d’abord 
3 tours pour le Prix de Lenteur, et continuant sans 
atterrir fait encore 13 tours de 2 kil. en 32 50” 4/5, 
comptant pour le Prix de la Totalisalion. I a volé sans 
arrêt 39° 1” 4/5, record du meeting à ce jour. Gobron à 
fait 2’ 33” 1/5. Gaudart, sur Voisin et Kæchlin, sur son 
monoplan, font aussi quelques petits vols. 


7° Journée (13 octobre). — Prix du Tour de Piste, 
è kil.: De Lamhert, 2’ 24” 2/5. 

Grard Prix de la Sociélé d'Encouragement à l'Avia- 
tion (25.000 fr.), disténce (?° journée) : Paulhan, 9 kil. 
105. — De Lambert, 6 kil. 800. — Jean Gobron, 2 kil. 

Prix de Totalisation : Paulhan, 9 kil :405. — De Lam- 
bert, 6 kil. 800. 

Classement après cette journée 

Grand Prix de la Société d'Encouragement à l'Avia- 
lion : 1° De Lambert, 13 kit. 050 ; 2° Paulhan, 9 kil. 405 ; 
3° Gobron, 2? kil. 

Prix du Tour de Piste 
Lambert, 2’ 24” 2/5. 

Vent très vif dans cette journée ; les aviateurs ont 
fait preuve d'une grande habileté. Latham, qui pour- 
suit le réglage de son monoplan, fait une envolée de 
300 m. et atterrit, mais l’aile gauche est rabattue au sol 
ct endommagée. Busson, sur biplan W. L. D., couvre 
un tour, volant dans les lignes droites. Gaudart entre 
dans les barrières, n'ayant pu couper à temps l’allu- 


ia ge, 


1° Gobron, 2° 12° 1/5; 2° De 


8° Journée (14 octobre). — Visite du Président de 
la République. Comme à Bétheny, la visite du Prési- 
dert de la République eut licu par une journée de 
rafales redoutables. Comme à Bétheny é£aiesient, Louis 
Paulhan, dont on ne saurait trop admirer le courage 
et #n magnifique virtuosité, sur son biplan Voisin, à 
réussi néanmoins à voler 16 m. dans la bourrasque, 
au milieu d'une folle ovation. Au 3° tour. il fila hors de 
l'afrodrome pour une excursion aérienne dans la cam- 
pagne et termina par un superbe atterrissage en vol 
plané, salué de bravos et de hourrahs. Latham, qui 
avait pris son vol le premier, malgré le vent, s'arrête 
au 1" virage ; le comte de Lambert manque son dé- 
part et endommage l'aile droite de son biplan. Le vent 
souffle encore quand Gobron part pour couvrir 6 tours 
en 11° 42° 1/5. Un peu plus tard, dans une atmosphère 
plus calme, Paulhan vole 11 tours en 26’. 

Prix de la Hauleur : L. Paulban, 150 mèlres. 

Prix du Tour de Piste : 1* Gobron, 2’ 12” 1/5 ; 2° De 
Lambert, 2’ 24° 2/5. 





9° Journée (15 octobre). — Ce jour-là devait décider 
de l'attribution du Grand Prix de la Distance détenu 
jusqu'alors par le comte de Lambert avec la modeste 
distance de 13 kil. 050. 

Paulhän, engagé à Blackpool, avait retardé son dé- 
part d'un jour pour essayer de s’adjuger cette belle 
épreuve. Le vent, presque nul dans la matinée, se 
déchaîna dans l'après-midi plus violent encore que 
la veille et plus dangereux en raison de son irrégula- 
rité et des brutales variations de direction et de vi- 
esse. iulhan rlit quand même; les spectateurs 
cffravés de son audace, eurent le merveilleux specta- 
cle de l'appareil ballotté dans les remous, prenant des 
inclinaisons de 45°, mais se redressant, grâce à sa 
stabilité naturelle secondée par l’énergique poigne du 






(1) V. Aérophile, 15 octobre, les premières journées. 


pulcte. Cette lutte splendide contre les éléments se pr'o- 
longea 13° 50” 4/5, pour un parcours de 10 kil. Pau- 
lhan atterrit après son cinquième tour, épuisé de fatigue. 
Les spectateurs, que l'angoisse étreignit pendant de 
longues minutes, le saluèrent d’une ovation enthou- 
siaste. Paulhan lui-même, que le vent n'effraie pas 
pourtant, il l’a vaillamment prouvé, a déclaré que ja- 
mais la lutte contre le vent n'avait été aussi dure. 
Latham, que la guigne n’abandonne pas, doit atterrir 
après une courte envolée. 

Chute de l'aviateur Richet. — La matinée du 15 oc- 
lobre fut marquée par un accident, dont on exagéra 
tout d'abord la gravité. À 8 h., par temps calme, 
M. Richet, pilotant un biplan de la Ligue Aérienne, 
couvrait une courte ligne droite. A 8 h. 40, par vent 
de 4 m., il repartait, volait un tour complet et, atta- 
quait le deuxième à 10 m. de haut. Après le premier 
virage. l'appareil, pris par un violent remous, ineli- 





Le monoplan Kæchlin. (Photo Branger) 


nait à guuche, trop engagé pour que le pilote put 
redresser, ct s’abattait sur le sol, écrasant son aile 
gauche, pour faire ensuite panache. L'aviateur, ense- 
vel sous l'appareil, fut blessé au visage par les ten- 
deurs. La jambe gauche était fortement contusionnée, 
mais non fracturée comme on le craignit un moment, 
M. Richet fit preuve du plus grand Courage, malgré 
ses soulfrances ; il reçut les soins du docteur Darricar- 
rère et des dames de la Croix-Rouge. Il en sera quitte 
avec quelques semaines de soins et de repos. 

M. Richet, qui fut l'élève du regretté capiatine Fer- 
ber, lui avait succédé comme chef de l'Ecole des pilotes 
de la Ligue Aérienne. Il n'élait pas engagé dans la 
Grande Quinzaine, mais poursuivait ses essais durant 
le meeting. Il avait apporté à son appareil quelques 
modifications supprimant notamment les cloiscns ver: 
licales si essentielles pour la stabilité de ce modèle 
et installant un gros réservoir d'essence qui modifiait 
le centrage de l’appareil. Ces modifications arbitraires 
d'un ensemble longuement étudié et raisonné expli- 
quent sans doute l'accident. 

Voici les résultats de la journée : 

Grand Prix de la Société d'Encouragement à l'Avit- 
tion (distance), attribution définitive : 1* prix (25.000 
francs), De Lambert, sur biplan Wright, fortes toiles 
Continental, 13 kil. 050 ; 2° prix {2.000 fr.), L. Paulhan, 
sur biplan Voisia, fortes loiles Continental, 10 kil. 


10° Journée (16 octobre). — Le vent immobilise 
les aviateurs pendant toule faprès-midi. Néanmoins, 
Lalham, sur son monoplan Antoinette, réussit à cou- 
vrir deux tours dans la bourrasque, ballotté par les 
remous, mais se rétablissant toujours avec une habi- 
leté et un sang-froid merveilleux, devant une foule de 
10.006 personnes effravées de son audace. Cependant, 
après quatre minutes de cette lutte superbe contre les 
éléments, il devait revenir au sol, épuisé de fatigue. Cet 
exploit fut salué d'une chaude ovation. 


11° Journée (17 octobre). — Journée de l'’Aéro- 
Ciub de France. — Celte journée, qui fut un joli suc- 
cès de public, fut aussi très réussie au point de vue 
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aviation. De Lambert s'adjugea les principales épreu- 
ves ; Jean Gobron accomplit aussi de forts jolis vols. 

Résultais de la journée : Epreuve de distance avec 
le prix de l'Aéro- Club de France (définitivement attri- 
buéj : 1“ prix 2.500 fr.), De Lambert, 22 kil.; 2 prix 
id 000 ir}, Jean Gobron, 8 kil. 

Prix Caillelet et Prix de Poliakoff (de 500 fr. chacun), 
pour le plus long voi sans arrêt, définitivement atlri- 
bué : De Lambert, 18 kil. 


12° Journée (18 cctobre). — Celle douzième jour- 
née demeurera à jamais mémorable par la magnitique 
randonnée du comte de Lambert au-dessus dé Paris, 
que nous relatons plus haut. Parti de Port-Aviation à 
4 h. 37, le célèbre pilote des Wright, revenait y atter- 
rir au bout de 49 minutes, 39 secondes 2/5 après avoir 
doublé la Tour Eiffel par 400 mètres de haueur au-des- 
sus du sol. Le parcours au-dessus des agglomérations 
de la banlieue sud et de l'océan de pierre de Paris est 
de 44 à 45 kil. au moins. (V. plus haut, article spécial.) 

Notons aussi les jolis vols d’un nouvel aviateur, 
M. Henri Brégi, pilotant un biplan Voisin. M. Brégi, 
élèv: de Paulhan, qui avait fait de bons débuts sur 
d'autres aérodromes, paraît devoir marcher bientôt sur 
les traces Ge son professeur. Il s'adjuge toutes les 
épreuves de la journée. 

Voici les résultats de la journée : 

Prix du plus grand vol (1.000 francs offerts par Mme 
Jcanne Falco), 3° journée : 1° Henri Brégi, sur biplan 
Voisin, 21 kil. 405 ; 2° Jean Gobron, sur biplan Voisin, 
13 Eil. 405. 

A la fin de la jcurnée, M. Blanck, sur monoplan 
ÿlériot, s'enlevait, filant à 5 m. du sol, lorsqu'il fut 
entrainé sur les barrières du pavillon, n'ayant pas 
coupé assez tôt l'allumage. Cinq spectateurs, qui ue 
s'étaient pas garés assez tôt, furent blessés. 








13° Journée (19 octobre). — Jean Gobron vole six 
lours en 13 sec. 5 ; Brégi fait 8 tours en 18 min. 50 s. 
2j5 ; De Lambert fait 5 tours én 10 min. 13 sec. 4/5. 

Résultats de la journée : 

Prix Paul Crélenier (1.000 francs définitivement attri- 
bués pour un tour à 15 m. de haut) : 1“ Jean Gobron, 
2 im. 8 s. 4/5; 8° De Lambert, 2 m. 35. 

Prix du Conseil général et Bernard Dubosc (10 kil.), 
3° journée : 1“ De Lambert, 10 m. 13 s. 4/5; 2: J. Go 
bron, 10 m. 45 s. 2/5 ; 3° H. Brégi, 11 m. 40 5. 2/5. 

A la fin de la journée, vol de TE Brégi, en compagnie 
de Mlle Jeanne Laloë, collaboratrice de l'Intransigeant. 


14° Journée (20 octobre). — Journée assez terne. 
Brégi confirme sa qualité en gagnant le Prix du plus 
grand vol par 21 kil. 405. Le comte de Lambert, sur 
le Wright n° 19, enlève le propriétaire de l'appareil, 


, 


M. de Maly nski, sur ? tours de piste en 4 m. 40 s. 


15° Journée (21 octobre). -- Dans cette journée de 
clôture, Brégi effectue, en 33 m. 3 s. 4/5, 13 tours, le 
plus long vol du meeting si l'on en exceple la randon- 
née du comte de Lambert sur Paris ; De Lambert fait 
6 tours en 12 min. 9 s. 3/5 pour le Prix du Conseil 
général, franchit le ballon flottant à 40 m. de haut et, 
conformément au règlement, revient couper près de 
terre la ligne de départ. 

A sa descente, il assiste au iunch offert par la Ligue 
Nationale Aérienne, au cours duquel lui fut remise la 
médaille d'or de la L. N. A.; M. Lazare Weiïller, au nom 
de la Compagnie générale de Navigation Aérienne : le 
baron: de Lagatinerie, au nom du Comité d'orsanisa- 
tion ; M. d’ Estournelles de Constant, au nom du Groupe 
Parlementaire de l'Aviation, et M. Marlio, représentant 
le ministre des Travaux publics, félicilent le comte de 
Lambert de son fameux voyage en aéroplane au-dessus 
de Paris. 





Les nouveaux aéroplanes : 
Le gouvernail de profondeur avant est supprimé, 
L'ingénienr Château est à bord. (l’hoto Branger.) 


Détails du nouveau biplan Voisin, muni du moteur Voisin, 4 cylindres, 40 chevaux. 


l’hélice est à l'avant des plans porteurs 
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Résultats de la Quinzaine de Paris 


Voici le classement officiel de la Grande Quinzaine 
de Paris : 

Grand Prix du Conseil municipal de Paris (pour le 
meilleur temps du tour de piste avec passage de la 
ligne de départ et d'arrivée à $ m. maximum de hau- 
teur, visée du commissaire et passage intermédiaire à 
40 roètres ifüllonnet). 


Premier prix (15.000 fr.) — De Lambert. Temps de 
la première journée (10 octobre), à m. 27 s. 1/5; de la 
\euxième journée (21 octobre), 1 m. 56 s. 4/5. — 2° prix 


2.000 fr.) : Paulhan. 
Prix du Conseil général de la Seine et Bernard Dubos 
(épreuve de vitesse sur 5 tours de piste, soit 100 kil.). 


Premier prix (7.000 fr.) — De Lambert, 10 m. 13 8. 
4/5. 

Deuxième prix (3.000 fr.) — Jean Gobron, 10 m. 
45 s. 2/5. 

Troisième prix (2.000 fr). — Henry Brégi, 11 m. 


40 £. 2/5. 

4, Louis Paulhan, 13 m. 37 s. 4/5. 

Prix de l’'Aéro-Club de France. — 1* prix (2.500 fr.) 
De Lamhert. — ?° prix (1.000 fr.), Jean Gobron. 

Prix Cailletet (500 fr.) et Prix de Poliakoff (500 fr. 
— De Lambert. 


Prix A. de Neuflizse (1.000 fr.) — De Lambert. 
Prix Scheurer-Kestner (1.000 fr.) — De Lambert. 
Prix du Tour de piste. — De Lambert, Paulhan, Jean 


Gobron, Hubert Latham, Brégi, Gaudart (500 fr. cha- 
cun). 

Prix de Lenteur (3.000 fr.) — Paulhan. 

Prix Cretenier (1.060 fr.) — Jean Gobron. 

Prix de Mme Paul Quinton (1.000 fr.) — J. Gobron. 
_Priæ de Savigny (500 fr.). — J. Gobron. 

Friz du plus grand vol {1.000 fr.). — Brégi. 

Une somme totale de 70.000 francs s’est trouvée ainsi 
attribuée. 43.000 francs de prix n'ont pas été gagnés. 


*k 
+ * 


\nsi qu'on peut le voir par ces résultats, le voyage 
du comte de Lambert sur Paris mis à part.— ce fut, 
d'asleurs, un imprévu el brillant hors-d'œuvre, — la 
Grande Quinzaine de Paris n’a pas donné lieu à des 
performances sensationnelles et pas mal de journées 
lurent assez ternes. 

La faute n'en incombe point au Comilé d'organisa- 
tion, qui a admirablement rempli sa mission ; mais des 
engagements antérieurs ou des avantages pécuniaires 
par trop séduisants retinrent dans les meetings de 
l'étranger, les aviateurs de tèle. La Grande Quinzaine 


dé Paris ien à pas moins remporté un succes de 
fouie vérilablement inoui. Par là, elle aura rendu un 
sigalé service à la cause aérienne. 

L'aérodrvome de Juvisy ne rouvrira ses portes qu'au 
printemps prochain. Ses dirigeants auront tout le 
loisir de s'assurer les concours qui leur tirent défaut. 

On peut compter que les prochaines réunions pari- 
siennes ne batltront plus seulement le record des re- 
cettes, mais qu’elles donneront aussi, au public, la 
pleine et juste mesure des progrès de l'aviation. Le 
baron de Lagatinerie, M. Dussaud et le comte d’Aubi- 
gny, qui surent, malgré les difficultés signalées plus 
heul, mellr2 sur pied en quelques jours, une série 
de réunions, après tout, réussies, ont loute qualité pour 
assurer au peuple parisien un régal sportif digne de 
lui. On peut être assuré qu'ils ne failliront pas à cette 
täcie. 

M. DEGOUL 


Les progres de Maurice Farman. -— Par des vols 
à travers champs, tout à fait remarquables, à bord de 
l'aéroplane biplan qu'il a imaginé (voir Aérophile du 
15 février 1909, description complète), Maurice Farman, 
le frère du célèbre aviateur Henri Farman, poursuit 
son entraînement d'homme volant. 

Le 12 octobre, parti de Toussus-le-Noble, près de Buc, 
il boucle quatre fois sans arrêt le circuit Trou-Salé, 
fort du Haut-Buc, Voisins, Mérautais, Châteaufort, Vil- 
liers-le-Baile, Orsigny, Toussus, circuit qui mesure 
10 kilomètres de développement. L'appareil est très 
rapide, et la vitesse fut de 80 kilomètres à l'heure au 
moins, d'après les témoins oculaires. 

Le 19 octobre, Maurice Farman boucle 4 fois en 55 mi- 
nutes, le circuit Buc, La Minière, Montigny, Voisins, 
Mérantais, Châteaufort, Gif. Villiers-le-Bâcle, Saclay, 
fort de Jouy, Buc. Le parcours total est d'environ 
75 kilomètres. Le vol a eu lieu entre 35 m. et 40 m. 
de hauteur, par-dessus les obstacles naturels semés 
sur la route, ravins, clochers, maisons, grands arbres, 
rivières, etc. L'aéroplane a fait preuve d'une stahilité 
parfaite. 

\iaurice Farman compte tenter prochainement le 
voyage de Buc à Chartres et pousser même, plus tard, 
de Buc à la vallée de la Loire, par-dessus la Beauce. 


Le meeting de Blackpool. — Nos lecteurs trouve- 
ront dans le prochain numéro les résullals d'ensemble 
de ce meeting, qui à donné lieu à de très belles perfor- 
mances 

Notons, dès maintenant, que Farman a taït un vol 
de plus de 76 kil., et que Latham a volé avec une 
audace et un succès complets pag le plus grand vent 
qu'un aviateur ait encore affronté. 








Les nouveaux appareils : L'aéroplane biplan Goupy, dont les essais ont commencé à Port-Aviation. (Photo Brangr) 
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Les Progrès de l'Aviation en 1909 
Hprès Reims et l'Exposition 


L'année 1908 finit dans le triomphe de Wright battant 
tous les records à une telle distance et une telle hauteur 
qu'i semblait difficile à ses concurrents de le rattraper. 
lous paraissaient découragés par ses nombreux vols 
et nous eûmes une période de calme due également à 
l'hiter qui marqua un temps d'arrêt. Le principe de 
Wright. basé sur l'instabilité de l'appareil, nous avait 
tellement impressionné que Hlériot lui-même, notre 
grand champion du monoplan, construisit un biplan 
sur ces principes, mais il l’'abandonna vite. 

Enfin, après deux mois de succès à Pau, Wright 
quitta la France. Alors, avec la belle saison, nos avia- 
teurs sortirent leurs nouveaux appareils, et commenca 
la série des magnifiques vols qui nous stupéfèrent 
cette année. 

Si J’onnée 1909 n’est pas encore terminée, elle nous 
a cependant déjà âpporté tous ies enseignements qu'elle 
avait à nous donner, et si un aviateur étonne encore 
la foule en battant un record, le fait de rester un 
peu plus lengtemps dans les airs ou de parcourir un 
plus long trajet, ne nous apprendra rien de plus au 
point de vue technique. 


Les deux manifestations qui ont donné le meilleur 
enseignement sont : le meeting de Reims, où l’on vit 
vo!er les appareils de constructions différentes, et l’'Ex- 
position de l’Aéronautique, où l'on a pu contempler 
à loisir ces mêmes appareils et examiner leurs détans 
de construction. 

Si Reims a été magnifiquement organisé au point de 
vue matériel par le Comité de cette ville, nous devons 
féliciter l’Aéro-Club de France qui fut chargé de la 
partie sportive #t la Commission d'aviation qui établit 
ics règlements des diverses épreuves. Les commissaires 
sportifs furent au-dessus de tout éloge dans la tâche 
absolument rouvelle qu'ils avaient à remplir Puisque 
je parle de Y’Aéro-Club de France, on peut remarquer 
avec quelle science ses dirigeants ont su donner à 
l'aviation les encouragements successifs dans la mesure 
et de la manière où ils pouvaient être le plus utiles, 
et l'habile gradation de ses prix. Au commencement 
de l'année, des nrimes en argent et médailles étaient 
données aux avialeurs capables de faire la courte en- 
volée de 200 mètres. L'intérêl suscité par ces prix a 
montré qu'ils étaient plus utiles que les monceaux d’or 
cfferts pour escalader les montagnes. Aujourd’hui 
encore, en dehors de ses nombreux et divers prix, 
l'Aéro-Club pense aux débutants et donne des primes 
aux aviateurs capables de faire un circuit de cinq kilo- 
mèlres. 

Au commencement de l’année on craignait que les 
encourasements ne manquent aux aviateurs. Mainte- 
nant, £’est une pluie d'or, toules les villes s’arrachent 
les hommes volants, chacune veut les voir et tous les 
barnum espèrent gagner de fortes sommes en les exhi- 
bart. Il en résulte de nombreuses commandes aux 
constriicteurs d'appareils. Ceci pourra nuire un peu à 
l'avancement de l'aviation, car ceux qui vendent des 
aéroplanes donnant de bons résultats, n'auront guèrt 
de loisir pour faire des expériences nouvelles, pt si les 
pilctes aviateurs sont favorisés par de nombreux prix. 
il demeurera toujours utile d'encourager les construc- 
teurs. 


Examinons les différents systèmes d'appareils et 
leurs particularités en tâchant d’en tirer un enseigne- 
ment général pour l’aéroplane de demain. 

Nous avons, en ce moment, quatre systèmes diffé- 
rent; : deux monoplans, les Antoinette et les Blerrot, 
et deux hiplans, Wright el Voisin, avec leurs dérivés 
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£urliss et Farman. La diversité de formes, poids et 
surface de ces appareils prouve que nous sommes 
encore à la période des débuts ; chacun cherchant le 
but final dans une direction dilférente en attendant que 
laéroplane prenne sa forme définitive. : 


La principale distinction faile actuellement entre les 
aéroplanes réside dans le nombre de plans dont ils 
sont munis ; les monoplans et les biplans ou ies appa- 
reil; à plans multivles. Cette distinction ne signilie 
pas grand'chese. Il y aurait une bien plus grande dif- 
{érunce entre un monoplan ayant un gouvernail de 
profondeur à l’avant et ceux que nous connaissons, qui 
l’ont tous à l'arrière, qu'entre un biplan et un monoplan 
ayant chacun le gouvernail de profondeur à l'arrière 
l'hélice à l'avant. On peut dire qu'ils se comporteraient 
exactement de la même manière el un pilote passant 
de l’un dans l’aulre, les conduirait sans s’apercevoir 
du changement d'appareil. 11 est bien plus important 
de considérer la manière dont les organes de propul- 
sion, équilibre et stabilisation sont disposés, car ce 
sont les différences entre ces divers organes qui consti- 
tuent actuellement la grande différence entre les aéro- 
planes, et non le nombre de leurs plans porteurs. 

L'école française. avec un stabilisateur ou queue à 
l'arrière, l'emporte sur l'instabilité de l'appareil Wright. 

Nous croyions, l'an dernier, cette instasilité néces- 
saire pour voler avec du vent. L'on a vu à Reim: 
qu'il n'en est rien, et un ou plusieurs plans à l'arrière 
contribuent automatiquement à maintenir l'équilibre 
longitudinal. L’avantäge äu gouvernail de profondeur 
à l'arrière, uu du moins, d’un stabilisateur à l'arrière, 
devient donc indiscutable. 11 donne une grande faci- 
lité pour conduire l'appareil. Voisin, bien qu'ayant à 
l'arrière un stabilisateur, a, cependant le gouvernaii 
de profondeur à l'avant, ce qui permet au pilote de 
voir l'effet produit en agissant sur le levier ou volant 
de manœuvre. Avec les gouvernails à l'avant on aug- 
mente l'incidence pour monter et on la diminue pour 
descendre, ce qui est rationel et c’est le contraire lors- 
qu'is est à l'arrière. Chose curieuse, tons les biplans 
avant donné de bons résultats ont le gouvernail de 
profondeur à l'avant Wright, Voisin, Curtiss, Far- 
man, mais ces trois derniers ont un stabilisateur ar- 
rièr> ce qui leur donne un voi absolument droit alors 
que le Wright, instable, tangue légèrement Quant aux 
monoplans, construits à l'image de l'oiseau, ils ont 
tous le gouvernail de profondeur à l'arrière. Mais les 
avantages des gouvernails avant étant moindres que 
leurs inconvénients. ils seront peu à peu placés tous à 
l'arrière, soit sans plan stabilisateur fixe, soit avec. 














Dans les appareils ayant le gouvernail à l'avant, l'hé- 
lice est en arrière des plans ; placée airisi elle a un 
meilleur rendement, car l'air projeté en arrière ne ren- 
contre avcun obstacle, et, dans le cas de l'hélice en 
avant des ailes, l'air venant frapper sur celles-ci dimi- 
nue le rendement. Malgré celà il semble probable que 
les appareils de l'avenir aient l'hélice à l'avant, car, à 
l'arriere, elle oblige à un assemblage de longerons 
écartés destinés à supporter le stabilisateur arrière, el 
cet assemblage offre plus de résistance à l'avancement 
que le fait d'avoir l'hélice à l'avant. 








La meilleure solution, celle qui semble la plus logi- 
que, la seule qui se prête aux grandes vilesses, esl 
celle adoptée par les constructeurs de monoplans : une 
carcasse fuselée comme une carène de bateau, ayant à 
l'avant l'hélice et le moteur, ensuite les plans porteurs 
soit simples, soit biplans ou même triplans, suivant 
que l’on voudra aller plus ou moins vite et transporter 
plus ou moins de poids); au liers avant du fuselage 
le pilote et les passagers, et, à l'arrière, le stabilisa- 
teur et le gouvernail de profondeur. Cette forme d’ap- 
pareils a, pour les aviateurs, l'avantage de les mieux 
protéger contre les chutes. 








Caractéristiques des principaux Aéroplanes 
BIPLANS 





VOISIN FARMAN WRIGHT CURTISS NETTE Gd appareil Pt appareil DUMONT 
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Poids complet sans pilote. . . . . . Kilog. 430 400 
Surfaces des aîles. . . . . 4 .  . . Mq. 40 40 
HnVelS UT EM ee te EMebrEr 10 10 
Larrent delaile er LE on — 2 2 
Surface du gouvernail de profon- ( à l'avant . 4 4 
EURE: set oi te tUA arriere » » 


Siabilitélatérale, 0, CU uen 


Surface empennage arrière. . . . . . . . . . 9 S 


Longueur totale de l’appareil . . . . . . . 10.50 14 
: Bois. Diamètre, » 2.60 
HéliCe RE EN Métal pr 2.30 | 
Hélce, spas ar EE Metre. 1.40 » 
Héhce#nombredemtonrs er ce re One 1200 1200 
Force du moteur . . . some pate 
Nombre de cylindres , . . : . 7 til 
AÉSARO NS eue er ce here a 110 110 
CONTE PER 120 120 
Nombre Ae HONrS RC 0 1200 1200 
Refroidissement . . PR RE Air Air 
Vitesse en kilomètres (résultat de Reims) . . . 26 66 
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. Automatique Ailerons (Gauchiment Ailerons 
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Avec le gouvernail de profondeur, le pilote a enCora 
deux autres organes entre les mains : le dispositif as- 
surant la stabilité latérale et le gouvernail de direc- 
lion. Pour celui-ci (tout le monde est d'accord), il est 
placé à l'arrière el se manœuvre comme le gouvernail 
d'un bateau. Quant à l'équilibre latéral, il est assuré 
de diflérentes manières. Voisin l'a rendu automatique 
grâce au stabilisateur arrière avec ses cloisons verti- 
cales formant boite ouverte devant et derrière. Ce dis- 
positif emprunté au cerf-volant Hargrave est complété 
par les cloisons verticales placées entre les plans, mais 
la boîte arrière suffirait seule à assurer un excellent 
équilibre. Le pilote n'ayant à s'occuper que du gouver- 
nai de profondeur et de la direction, la manœuvre 
est grandement facilitée ; de plus, l'appareil se com- 
porte ädmirablement par le grand vent. En France, 
nous avens cru d'abord que le problème de la stabilité 
latérale étant résolu en donnant du dièdre aux ailes, 
mais, dès les premières expériences, on s'aperçut du 
contraire, ce procédé excellent par temps calme étant 
nuisible par le vent. Cependant, un léger dièdre est 
plutôt avantageux ainsi qu'il est employé sur l'Antoi- 
nelte, car il donne une stabilité initiale qui facilite la 
conduite. Les ailes en V ne donnant pas le résultat at- 
tendu, chaque extrémité des plans fut munie d’un gou- 
vernail actionné en sens inverse de façon à faire bais- 
ser un côté tandis que l’autre monte et réciproquement. 
La meilleure place pour mettre ces ailerons est à l’ex- 
trémité arrière de l'aile, comme dans les appareils Far- 
man et Antoinette. Wright emploie pour l'équilibre la- 
téral le « gauchissement », c’est-à-dire la déformation 
hélicoïdale des plans. Ce procédé est bien plus puissant 
que les ailerons ; aussi tous les constructeurs, notam- 
ment Blériot et Levavasseur, se sont empressés de 
l'adopter. Il est cependant moins mécanique et nécessite 
le jeu de la plus grande partie des ailes qui sont alors 
lorcément moins solides que si elles étaient rigides. 

Voyons comment le pilote commande les trois organes 
mis à sa disposition pour se mouvoir dans tous les 
sens. Dans chaque appareil ces commandes diffèrent 
les unes des autres. Les Wright ont de simples leviers 
de bois : profondeur à droite et gauchissement à gauche 
combiné avec la direction. Farman ,juint au levier de 
profondeur et ailerons, la commande au pied du gou- 
vernail de direction. Blériot a une seule tige veri:can 
sur laquelle est fixé un petit volant que l'on tourne 
d'avant en arrière pour la profondeur, et de droite à 
gauche pour le gauchissement ; le gouvernail de direc- 
Lion est au pied. Les Antoinette ont un volant de chaque 
côté du pilote, l’un pour la profondeur, l’autre pour le 
gauchissement ; la direction est au pied. Les Voisin 
n'ont qu'un seul volant vertical que l’on pousse d’avanl 










en arrière pour la profondeur et que l’on tourne @u 
côté où l’on veut virer ou se redresser, car l'équilibre 
latéral étant obtenu au moyen des cloisons verticales, 
le gouvernail arrière est seul utilisé pour le redressc- 
ment de l'appareil. 


Toutes ces commandes vont s'unilier, les leviers soni 
sppelés à disparaître quoiqu'ils aient certains avanta- 
ges du même genre que la barre franche sur un bateau 
à voile. 

3eaucoup d'appareils ayant déjà la commande de là 
direction au pied, elle se généralisera probablement, 
étant très simple et instinctive. Le volant de Voisin me 
paruit £e qu'il y à de mieux pour le gouvernail de pro- 
fondeur, el en le tournant à droite ou à gauche on 
pourrait Futiliser pour actionner le gauchissement. Jl 
ne laut pas oublier que l'usage du gouvernail de direc- 
tion est intimement lié avec celui du gauchissement. 
Acluellement, un pilote passant d'un appareil à un autre 
serail très embarrassé de le conduire, tellement les re- 
lexes nécessaires à chacun sont différents. 





Le départ a lieu également de plusieurs manières. 
Wright emploie un rail et atterrit sur des patins. C 
mode d'atterrissage est certainement le meilleur, Cur 
l'appareil est arrêté en quelques mètres ; mais il ne 
peut repartir. Les roues sont préférables ; il est pro- 
babie, cependant, que les grands aéroplanes de l'avenir 
partliront sur rails, Car ils iront d'un garage à un autre, 
mais ce temps est encore lointain. Blériot et Voisin 
font des châssis très bien étudiés avec roues orienta- 
tables donnant de bons résullats. Farman et Antoinetle 
ont une combinaison de roues et patins ; c'est évidem- 
ment dans cette voie qu'il faut chercher. Les amortis- 
seurs à ressorts seront avantageusement remplacés par 
ceux à air comprimé qui sont moins lourds. Enfin, les 
aércplanes iégers, au-dessous de 300 kilog., peuvent 
avoir des roues sans amortisseur, ainsi que nous l'ont 
prouvé Curtiss et Santos-Dumont. À Reims, nous avons 
vu des appareils de poids très différents, les uns du 
500 à 550 kilog. et les autres de 300. Les constructeurs 
vont s'orienter maintenant, d’une part, vers des appi- 
reils à un ou plusieurs plans, pesant de 500 à 1.000 ki- 
log. et pouvant porter deux ou plusieurs personnes. {IL 
n'y a pas de raison pour établir des différences dans 
la disposition générale entre les monoplans et les bi ou 
multiplans, car, pour transporter un poids relativement 
considérable, plusieurs plans seront nécessaires à cause 
äes difficultés de construction d'un monoplan gigari- 
tesque.) D'autre part, on s’orientera aussi vers de petits 
monoplans de 250 à 300 kilog. pour un pilote seul. 
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Nous arrivons maintenanl à des questions plus dif- 
ficiles à résoudre : quelle est ia meilllure courbure à 
donner aux ailes pour tel ou tel poids, telle ou telle 
vitesse ? Ceci sera le résultat de l'expérience, non plus 
de celle du laboratoire, mais de celle de l'air. Les con- 
structeurs ne doivent pas oublier que le poids, la sur- 
face, la courbure des ailes et la force du moteur, se 
tiennent si intimement qu'il n’est pas possible de modi- 
lier une donnée sans toucher aux autres, sous peine 
de modifier considérablement les résultats. Le plane- 
ment des appareils avec moteur arrêté a besoin d’être 
encouragé par des prix; Car, si l'on veut voyager, il 
est indispensable d’avoir un aéroplane bon planeur, et, 
à ce point de vue, le Wright serait le meilleur, car les 
acroplares à grand angle d'attaque doivent mal planer. 
Le poids à faire porter par mètre carré pour concilier 
le planement avec la vitesse est donc à étudier, et il 
sembles qu'on doive rester entre 15 et 2G kilos par 
mètre : nous n'en sommes pas encore arrivés à modi- 
fier l'angle d'attaque ou à diminuer la surface en cours 
de route. Le Wright, qui ne porte que 10 kilag par 
mètre, fait du 70 kilom. avec un petit angle d'attaque 
et un moteur de 30 chx. D'autres appareils portent 
20 kilos, et plus, avec un grand angle d'attaque et un 
moteur de 50 chx et ne font que S0 kil. 


La répartition des poids (moteur et pilote) sur les 
aéroplanes présente aussi une diversité déconcertante. 
Voisin place le pilote et le moteur l’un près de l’autre 
dans le sens longitudinal et sur le plan inférieur ; 
Curtiss les dispose de même, mais très haut, entre les 
deux plans ; Antoinette place le moteur et le pilote à 
environ quatre mètres de distance l’un de l’autre dans 
le sens de la longueur et au-dessus des ailes. Blerlot res 
met bien au-dessous; Wright les place sur la même 
ligne, dans le sens transversal, et tous ces appareils 
volent : ceux dont le centre de gravité est élevé aussi 
bien que les autres. Là, également, se trouve une place 
définitive qu doit être la meilleure. Les poids répartis 
sur une grande longueur ainsi que le centre de gra- 
vité bas, donnent de l’inertie et il n'en faut pas trop. 


L'hélice est encore une question qui soulèvera pen- 
dant longtemps de nombreuses discussions, car ce sujet 
est loin d’être connu ; mais une hélice n'es! pas, comme 
un mcteur, bonne pour un appareil quelconque, elle 
doit être étudiée spécialement pour tel ou le] aéroplane, 
sa surface et son pas doivent être calculés d'après 1« 
résistance à l'avancement de l'appareil et la vitesse que 
l'on veut lui donner. Les hélices en bois dont la sur- 
face est unie donnent de meilleurs résultats que celles 
en métal présentant des saillies ; mais on ne peut les 
faire teurner à plus de 1.000 tours, car la force cen- 
trifuge à l’extrémité de l'aile désagrège le bois. Il 
est préférable d'avoir quatre ailes si l'hélice tourne 
au-dessous de 600 tours et deux, si elle est en prise 
directe et tourne rapidement. Les hons résultats obte- 
nus avec une seule hélice prouvent qu'il est inutile 
den avoir deux quand on peut la meltre suffisamment 
grande. C’est la bonne proportion de la surface d’hé- 
lice en mouvement avec celle de l’aéroplane qui donne 
au (Vright sa bonne utilisation. 


Pour terminer cetle courte analyse des appareils ac- 
tueis, arrivons au moteur sans lequel il n'y a pas de 
vol ; de lui dépend le succès de l’aéroplane. Un appa- 
reil médiocre comme construction et dispositifs fera 
de beaux vols grâce à son moteur, tandis qu'un autre, 
admirablement concu, mais que son moteur laissera 
en panne, sera très sévèrement jugé par le public. Lu 
foule admire la longueur du vol, alors qu'une courte 
envolée, par un vent violent, renseigne bien mieux sur 
les défauts el les qualités d'un appareil. Il faut drs 
moteurs différents suivant les appareils auxquels ils 
sont destinés. 

Les aéroplanes très légers peuvent se contenter de 
moteurs à 2 ou 3 cylindres, dans les 25 à 30 chx au 
grand maximum, 15 chx devraient suffire pour 300 ki- 
los si l'appareil est hien étudié. Quant aux aéroplanes 
lourds dont je parlais tout à l'heure, il leur faut aulre 
chose. Si l’hélice, ou les hélices. sont démultipliées, 
un % cylindres d'automobile allégé est ce qu’il y a de 
mieux ; mais, si l’hélice est en prise directe sur le nro- 
teur il est préférable d'employer un 8 cylindres, beau- 
coup plus souple et auquel l’hélice sert de volant (ce 


dispositif a toujours été employé avec succès par An- 
toinelte). Le poids par cheval est suffisamment faible 
à l'heure actuelle et l’on peut faire un moteur régu- 
lier avec 3 kilos par cheval tout compris sans être 
obligé d’user d’acrobatie mécanique. Quant à la vitesse 
des aéroplanes, d’après l'exemple de cette année, elle 
passera facilement à 100 ou 120 kil. et l’on sortira aisé- 
ment par un vent de 10 à 12 m. à la seconde. 


Voici, présenté rapidement sous ses faces principales, 
l'état où en est actuellement l'aviation. Les progrès 
accomplis peuvent déjà faire présager de l'avenir. 

La simplification et l'amélioration des types sera 
la marque du résullat définitif ; nous l'avons déjà vu 
dans la bicyclette et l'automobile. 

RENÉ GASNIER 





Le Laboratoire d'essais 
du Conservatoire National des Arts et Métiers 
et la Technique aéronautique 
IL 


Essais d'hélices, de moteurs thermiques et de 
matériel destinés à l'aviation, au Laboratoire 
National d’Essais du Conservatoire des Arts et 
Métiers. 


L'Aérophile a publié le 15 octobre un résumé du Ta p- 
port sur le fonctionnement du Laboratoire National 
d'Essais des Arts et Métiers. En raison du développe- 
ment qu'a su prendre dans ces derniers temps cet im- 
portant établissement, nous croyons utile de signaler 
les essais qui y sont effectués sur les hélices, les mo- 
teurs thermiques et le matériel destinés à l'aviation. 

Les accidents récents qui viennent de se produire, et 
dont certains paraissent êlre la conséquence d'une 
connaissance incomplète des qualités de résistance ou 
de fonctionnement du matériel employé, rendent d'ac- 
lualité la question des essais préalables qu'un grand 
élablissement peut seul effectuer avec garantie. 

Le Laboraloire d'Essais est, en effet, particulièrement 
outillé pour effectuer les essais au point fixe des hélices 
aériennes où des appareils de propulsion mécanique, 
ainsi que ceux des moteurs thermiques et des matériaux 
entrant dans la construction des appareils d'aviation. 


Essais des hélices aériennes. — Sur la demande d'un 
certain nombre de constructeurs ct d'aviateurs, le La- 
boratoire fut conduit, dès l’année 1904, à faire l'étude 
d'un appareil de mesure pour l'essai au point fixe des 
hélices et des propulseurs aériens. La méthode adoptée 
est celle du regretté colonel Renard : l'appareil employé 
reproduit, à peu de chose près, sa Balance dynamo- 
Inétrique. 

Cet appareil se compose d'une dynamo-dynamométri- 
que, munie d’un jeu convenable de réducteurs où mul- 
tiplicateurs de vitesse, suspendue à 4 fils d'acier lui per- 
mettant d’osciller à la manière d’un pendule. La des- 
cription complète et détaillée de cette machine, a été 
donnée dans la Revue de Mécanique de septembre 190$. 
Elle permet de mesurer en même temps : 

1° L’effort de poussée, exercé par une hélice à une vi- 
tesse donnée : 

2° La puissance dépensée sur celte hélice pour pro- 
duire cette poussée ; 

3° La vitesse angulaire de l’hélice. 


Mesures effectuées. — La poussée est mesurée par des 
poids qu’on place sur le plateau de la balance pour ra- 
mener le pendule à une position d'équilibre initial, re- 
pérée sur le sol le pendule étant libre. 

La puissance dépensée correspondante est mesurée à 
l’aide d'appareils de mesures électriques étalonnés, 
comme pour une dynamo-dynamométrique ordinaire. 

La vitesse angulaire de l'hélice est enregistrée à 
l’aide d’un compteur magnétique calé sur l'arbre de la 
dynamo-dynamométrique el actionné électriquement 
par l'opérateur, 
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On fait une série de mesures pour des poussées régu- 
fièrement croissantes et l'on établit pour chaque pro- 
pulseur étudié, la courbe des poussées en fonction des 
puissances dépensées el la courbe des vitesses angu- 
laires en fonction des poussées. Si N est le nombre de 
tours par seconde, P la poussée en kilogrammes et T le 
nombre de kilogrammètres correspondant, on peut fa- 
cilement déduire des courbes précédentes les valeurs 
des rapports : 


P T 
A es 
N? N3 


ces deux rapports, comme l'avait fait remarquer 
Renard, peuvent être considérés comme des constantes : 
ils permettent, par suite, d’être appliqués aux formules 
concernant l’hélice essayée : 


PE RENE TEE AR UN: 


L'appareil permet également d'essayer les propul- 
seurs du genre des roues à aubes ou à ailes battan- 
tes. ele. 

Le Laboratoire possède trois dvnamo-dynamométri- 
ques de 30, de 50 et de 120 chevaux. Les vitesses angu- 
laires entre lesquelles peuvent fonctionner ces 3 ma- 
chines, tout en développant leur puissance nominale 
entière, sont comprises entre 500 et 1.500 tours par 
minute : c'est-à-dire que tous les cas peuvent être exa- 
minés, grâce à l'outillage de premier ordre dont le La- 
boratoire n’a pas hésité à se munir pour se trouver à 
hauteur des derniers progrès réalisés en aviation. 

Résultats d'essais faits au Laboraloire. — En outre. 
des très nombreux essais exécutés pour les industriels, 


clients du Laboratoire et qui restent leur propriété, il a. 


été fait un certan nombre d'expériences qui ont été dé- 
crites en détail dans la Revue de Mécanique (février 
1909) et dans le Bullelin des Ingénieurs Civils {août 
1909). — C'est ainsi qu'on a étudié les hélices à deux. 
lrois et quatre ailes de même pas, de même diamètre. 
de même fraction de pas pour chaque aile, mais dont 
la fraction lotale de pas croil avec le nombre d'ailes 
(si elle est 2? pour deux ailes, elle sera 3 pour 3 et 4 pour 
4 ailes). Ces études ont fait ressortir certains avantages 
que présentait l’hélice à 4 ailes sur l’hélice à deux 
ailes (à puissance égale 10 0/0 environ de poussée en 
plus, etc.) Elles ont mis en évidence la supériorité 
d’une hélice à deux ailes en bois présentant une épais- 
seur rationnelle et une face dorsale convenablement 
profilée sur les hélices en fer, dont les ailes sont de 
3 millirn. d'épaisseur et sont montées sur un bras fai- 
sant saillie sur la face dorsale de l'aile, — Enfin elles 
donnent des résultats comparatifs sur une série d’une 
douzaine d'hélices en bois de différentes dimensions 
(Bulletin des Ingénieurs Civils, août 1909, 


Fssais de moteurs thermiques pour aéroplanes. — Le 
Laboratoire National des Arts et Métiers est complè- 
tement outillé pour effectuer les essais de marche, de 
consommation, de puissance, etc. des moteurs d’avia- 
tion les plus puissants. Il possède des séries de dynamo- 
freins allant jusqu’à 125 HP ; chacune d'elle pouvant dé- 
velopper sa puissance nominale entre 5(0 tours et 
1.800 tours par minute. Ces appareils de construction 
irès soignée, d'une très grande sensibilité, viennent 
d'être munis d’un dispositif spécial qui permet d'obtenir 
une grande élasticité de fonctionnement. 

Les essais de moteurs se font toujours par a°couple- 
ment direct, à l’aide d’un joint double de cardan réu- 
nissant les arbres du moteur et celui de la dynamo- 
dynamométrique. 


Essais de matériaux destinés à l'aviation. — L'expé- 
rience de ces derniers temps n'a fait que confirmer les 
sages conseils du colonel Renard sur les épreuves que 
L0n ot faire subir à chaque partie du matériel em- 
ployé. 

C’est pourquoi il est indispensable que les aviateurs 
et les constructeurs connaissent toutes les particulari- 
tés de résistance, de constitution de leurs hélices, de 
leurs arbres. de leurs câbles, de leurs tissus, de toutes 
les pièces enfin qui jouent un rôle dans leur appareil. 

Le Laboratoire d'essais, srâce à son outillage perfec- 
tionné, grâce à son personnel compétent et spécialisé 
sur chaque question, effectue des essais de traction, de 
compression de flexion, d'usure. des essais au choc, des 
recherches micrographiques. des analyses chimiques 
des métaux, etc. 


Par sa participation aux progrès de la science, il est 
devenu l’auxiliaire de plus en plus indispensable des 
aviateurs. 

ai 

Relations du public avec le Laboratoire d’Essais. — 
Toute personne (commerçant, industriel, ingénieur, etc.) 
qui désire recourir au Laboratoire, adresse sur papier 
libre une demande au Directeur du Laboratoire d'Éssais, 
292, rue Saint-Martin, dans laquelle elle indique la na-. 
ture des essais à effectuer, et, s’il y a lieu, envoie à cet 
Etablissement des échantillons ou produits nécessaires 
pour leur exécution. Lorsqu'ils sont terminés un Procès- 
Verbal lui est remis. 

Ce Procès-Verbal, signé par le chef de la section com- 
pétente, visé par le directeur du Laboratoire, relate les 
conditions et les résultats de l'essai. è 

Ces résultats sont la propriété personnelle du deman- 
deur de l'essai ; ils ne peuvent être communiqués à des 
tiers ou publiés dans des travaux qu'avec son aulorisa- 
tion, les agents du Laboratoire étant astreints au se- 
cret professionnel. 

Le Laboratoire possède les instruments les plus pré- 
cis, les machines les plus puissantes et les plus sensi- 
bles et, d'une manière générale, un outillage de tout 
premier ordre permettant d'exécuter les essais par les 
méthodes les plus rigoureuses et les plus modernes. 

Les essais effectués au Laboratoire sont rémunérés 
d'après des taxes élaborées par la Commission techni- 
que du Laboratoire et le Conseil d'administration du 
Conservatoire puis approuvées par M. le ministre du 
Commerce et de l'Industrie. Pour certains essais spé- 
ciaux dont les taxes n'auraient pas été prévues, le 
prix définitif est établi avrès l'essai. 

Le paiement des taxes est effectué au Laboratoire 
d’Essais qui accepte les mandats chèques ou lettres 
chargées . X... 





A propos du « Vent louvoyant n 
Troisième réponse à M. Alexandre Sée (1). 


Puisque, d’après sa note du 1" octobre, M. Sée conti- 
nue à faire état de son pli cacheté, dont il signale l’ou- 
verlure, je suis bien obligé, maintenant qu'on en con-- 
naît le contenu, d'examiner la portée de ce document 
d’ailleurs bien bref et bien vague. (Voir l’Aérophile du 
15 juillet, p. 318, col. 1.) 

Il en est pour ce texte comme pour le mémoire des- 
criptif d’un brevet d'invention : il ne peut naturellement 
assurer la priorité pour les points inexactement ou 
même trop vaguement exposés, et à forliori, pour ceux 
qui ne sont pas indiqués du tout. Il est donc inopérant 
en ce qui concerne notamment les points suivants, qui 
sont les éléments essentiels de ma théorie du Voi hori- 
zontal contre Le vent (constituée par des principes gerié- 
raux. applicables aussi à d’autres manœuvres voilières 
et par des propositions spéciales) : 

Oblention d'une force propulsive par inclinaison {rins- 
versale et tout d'un bloc, des aîles et du corps orienté 
suivant la direction variable du vent relatif, dans te 
parcours d’arcs présentant leur convexilé au vent, pre- 
cédé non mentionné dans le pli fermé et en opposition 
avec les idées de l’auteur (voir numéro âu #3 juillet, 
D 916. Col); 

Nécessilé d’atténuer les perles d'énergie pouvant se 
produire le long d'arcs concaves vers le vent, non indi- 
quée et d’ailleurs niée par M. Sée (15 juillet p. 317) : 

Réalisation des conditions ci-dessus par vent moyen 
debout ; ce ras spécial. le seul où le Vol à voile se trouve 
être nraticable par utilisation des petites variations a7l- 
mutales du vent. n’a pas été dégagé de propositions non 
seulement extrêmement vagues mais encore inexactes. 
comme je l'ai démontré (numéro du 1* septembre, 
p. 397 et du 1° octobre, p. 4##, col. 1). 

Le dorument serret n'a donc en rien entamé, pour 
cette théorie, les droits de priorité conférés par l'envoi 
d'une Note à l’Académie et par une publication effec- 
tive aux Comptes Rendus.  # 

Quant à l'explication générale du Vol à voile par les 
variations latérales du vent, j'ai éfabli qu’elle était inad- 
missible, et, par suite, je m'en désintéresse. 

Commandant THOUVENY. 


(1 Voir l'Aérophile des 15 juillet et 17 septembre 1909. 
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Les deux forces composantes seraient donc : 

P—KS V:6cosa (1) 

Q—=KSV'86sina (2) 


La forme la plus simple d’une aile d’hélice aérienne 
peut se ramener à une surface plane, animée d'un mou- 
vement rotatif et par conséquent éprouvant une résis- 
tance déterminée R dans la direction perpendiculaire 
au plan de la surface. ; 

La résistance R se décompose en une force P, agis- 
sant dans la direction de l’axe de l’hélice et une force Q, 
dont l’action se produit dans le sens de la tangente à la 
trajectoire du mouvement. 

Ces deux forces composantes sont reliées entre elles 
par l'équation : 

P 

Q 
dans laquelle « représente l’angle d'incidence de l'aile 
sur la surface de rotation. 

D'après cette équation, le rapport entre les deux forces 
P et Q peut avoir toutes les valeurs possibles depuis 
0 jusqu'à Go sans passer par une valeur maximum. 


Q 


— Cotg 


gr 


Il est évident que si ce rapport TG: qui représente 
v 


en même temps le rapport entre la poussée de l'hélice P 
et la résistance nuisible Q, pouvait avoir une valeur 
maximum, c’est justement cette valeur qui correspon- 
drait à une incidence optima. 

Nous voyons donc, que la théorie n’admet pas d’inci- 
dence optima, alors qu'au contraire les expériences du 
colonel Renard et de bien d’autres expérimentateurs en 
démontrent l'existence d’une manière ind'scutable et 
nous donnent la preuve, que pour un certain angle d’at- 
taque, le rapport entre le poids porté par l’hélice et le 
travail dépensé est maximum. 

D'après le colonel Renard, l'angle d'incidence optima 
aurait une valeur de 13030’ ; récemment M. S. Drzewiecki, 
dans son excellent travail Les hélices aériennes, a donné 
une valeur de ,;, — 1°50° ; citons encore les expériences 
de M. Walter A. Scoble, publiées dans l’ « Enginec- 
ring » du 25 décembre 1908, dont les résultats don- 
rent au 1802 

Ainsi chacun de ces expérimentateurs reconnaît l’exis- 
tence d’une incidence optima, mais ils sont loin d’être 
d'accord sur la valeur de son angle. 

Les résultats si différents les uns des autres, aux- 
quels aboutissent ces expérimentateurs, semblent nous 
démontrer que l'incidence optima résulterait non pas 
des propriétés physiques de l'air, mais plutôt des élé- 
ments géométriques de la surface de l'aile. 

P 

Et en effet, l'équation 7 = cts « sous-entend l’exis- 
tence d’un plan mince mathématique, qui n'existe 
pas dans la réalité, car les ailes de lhélice ont 
nécessairement une certaine épaisseur et C’est jus- 
tement cette épaisseur qui est la cause de la différence 
po d formule théorique et les données expérimen- 

es 


Examinons, à présent, l'influence que l'épaisseur de 
l'aile exerce sur le rapport entre la poussée de l'hélice 
et le travail dépensé par le moteur. 

La résistance de l’air s'exprime par la formule : 


R—=KSY\2)9 


où K représente le coefficient de la résistance, S la sur- 
face en mètres carrés, V la vitesse et »“ un coefficient 
qui dépend de l'incidence » (2). 


(1) Dans sa brochure, M. S. Drzewiecki a mentionné 
cette influence ex dans ses calculs il introduit un coeffi- 
aient p = t: à + 0,018, qu’ensuite il reconnaît lui-même 
comme étant un peu arbitraire. 

(2\ Le coefficient 6 n’est pas encore fixé précisément, 
et chacun des théoriciens adopte une fonction spéciale. 
Quant à moi, me basant sur les expériences de mon 
père, l'ingénieur J. Jarkowski, publiées dans le « Bulle- 
tin de la Société Technique de Moscou » en 1889, j'ai 
dérivé la formule suivante : 


R—=S V*?0,13 (1 2 0,725 cotz &) sin 2x 


et je l'ai employée pour les calculs ci-dessous. Je dois 
faire remarquer, qu'en employant une autre formule, 
on arriverait à d’autres résultats quantitatifs, ce qui 
n'ôterait pourtant aucune valeur à ma méthode de rai- 
sonnement. 


Mais comme nous l'avons remarqué précédemment, 
il existe encore une force provenant de la résistance 
produite par l'épaisseur de l'aile, que nous allons nom- 
mer la résistance de translation de l'aile et désigner 
par : 

Qi =K 5 V2 
où 6 représente une surface fictive, perpendiculaire à la 
trajectoire du mouvement, dont la résistance est égale à 
la résistance de translation de l'aile et est appliquée au 
point d'application de la résultante de résistance. 

Dans ce cas, nous pouvons regarder la surface fictive 5 
comme une partie de la surface S et écrire : 

5—qS 
où q est le signe de fraction. L 
La résistance de translation serait donc : 
Qi=KSV?q (3) 
car, pour de petits angles d'attaque, elle peut être con 
sidérée comme indépendante de l'incidence. 
L'expression de la puissance du moteur en HP est: 
(Q +Qi) V KS V3 
Mie SERQUME =— (6 sin a+ q) (4) 


9) 75 





Cette puissance doit être comprise ici comme la puis- 
sance motrice absorbée par l’hélice sur son axe, pour 
éviter l'introduction du rendement mécanique du mo- 
teur dans les calculs. 

En élevant l'équation (1; au cube et l'équation (4) au 
carré, et en divisant la première par la seconde, nous 
avons après simplification : 

P3 5625 K 63 cos « 
SM2  (ÿ sin a + g): 

Cette formule peut être rendue plus claire en l’écrivant 

sous la forme : 





P — & SI 3 M2 " 
: te osé C 7525 K15 G cos y ; 
après avoir posé C = (Gene + y (2) 


Nous voyons donc, que pour une hélice donnée, le 
poids porté P (poussée de l'hélice) est proportionnel au 
produit S1% M2# et le facteur de la proportion C, 
que nous allons nommer la caractéristique de l'hélice, 
est constant pour cette hélice et ne dépend que de l'in- 
cidence «et de la résistance de translation de l'aile. 

La formule (5) nous donne la possibilité de calculer 
le poids P porté par une hélice donnée, ayant une sur- 
face S et animée par un moteur de puissance M en HP, 
à condition que nous connaissions les valeurs « et 4. 
c'est-à-dire C. 

La caractéristique C représente donc dans un cerlain 
sens le rendement de l’hélice, car elle nous donne entre 
les valeurs P, S et M une relation indépendante de la 
vitesse de rotation. 

On est donc intéressé à trouver des valeurs x et q, 
qui pourraient donner à la caractéristique C une valeur 
maximum. 

Le tableau ci-dessous nous montre les valeurs de la 
caractéristique C pour les différents angles d'incidence 
et les différents q. 











0.0005| 0.001 |0.0015| 0.002 | 0.003 [0.004 [0.005 | 0.01 | 0.02 
œ 
20 18.85/15.43113.22/11.67| 9.59! 8.25! 7.29] 4.85| 3.14 
30 19.2117.10/15.4914.21112.2910.91| 9.87| 6.92, 4.64 


I 


10 18.63117.34116.24 15.301153. 


NO 


1112.58/11 61| 8.62| G 00 

90 17.91117.0616 31115.6414 5913.5142.69! 9.91! 7.19 

6° 117.22116.6316 10M15.62/14.7313.9713.2910.85| 8.19 

8 16.03/15.7315.4415.17/14 64 14.19113 73111 95| 9.66 

100 14.91/14.7314 56114.2413.9313 6612 36110 ,54 
150 13.26113.1913.06112.9312.8012 23/11 .24 
200 42 07112 0011 9411.88 11.57/11.01 
25° 14,09114.05/41.0110.9710.7910.70 


| | 

D'après ce tableau, j'ai tracé des courbes pour les dif- 
férents q, en prenant les valeurs d’> comme abscisses 
et les valeurs de C comme ordonnées. 

Sur la même figure se trouve la courbe Co, qui Cor- 
respond à un plan mince pour lequel q = 0 et 
3 JIDEZE Ü cos à K 


te? 


Co 
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En examinant le tableau et les courbes, nous consta- 
tons que, pour chaque valeur de q, il existe une inci- 
dence optima pour laquelle la caractéristique C a une 
valeur maximum, mais il est clair que cette incidence 
oplima n'est pas du tout constante (la courbe C max.). 
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Les conclusions concrètes qu'on pourrait tirer des rai- 
sonnements précédents sont les suivantes : 





1° L'incidence optima n'est pas le résultat des pro- 
priétés physiques de l'air, mais dépend uniquement 
des éléments géométriques de l'aile de l’hélice, c’est-à- 
dira doit être considérée comme variable pour dif- 
férentes hélices. 

2° Pour obtenir un rendement, qui serait maximum 
pour une hélice donnée, il ne suffit pas de diminuer 
l'incidence, mais il faut aussi diminuer, autant qu'il est 
possible, la résistance de translation des ailes. 

3° Comme corollaire à ce qui précède, il est à pré- 
voir à priori, que les hélices à grand rendement seront 
fabriquées avec des matériaux possédant une grande 
résistance à la flexion (par exemple, l'acier et non le 
bois), ce qui donnera la possibihté de diminuer leur 
SPAREeNE et par conséquent, leur résistance de trans- 
ation. 

4° D'après les calculs que j'ai faits en étudiant les ailes 
en acier, la valeur de a sera difficilement inférieure à 
0.0615, ce qui ccrrespond à une incidence optima de 
GUN 
. On devrait donc considérer cette incidence comme 
étant la plus petite qu'on puisse donner aux ailes de 
l'hélice, et je ne crois pas qu'il soit avantageux d’'em- 
plover des incidences encore plus petites. 

Il me reste à faire la remarque, que tous ces calculs 
peuvent être appliqués à des hélices propulsives, dont 
les ailes possèdent une incidence variable, car l’angle 
d'attaque du vent relatif est constant pour toutes les 


parties de l'aile et doit être égal à l'incidence optima. 
L'intluence de la résistance de translation des ailes 
dans le vent relatif, sera donc pour les propulseurs la 
même que pour les hélices à ailes planes, que nous 
venons d'étudier. 
W. JARKOWSKI 


P.-S. — Mon attention a été altirée sur le très inté- 
ressant article (4érophile du 1‘ août 1909) de M A. Ra- 
teau, qui a déterminé par ses expériences le rapport 
entre la poussée verticale et la poussée horizontale 
pour les surfaces planes. 

La courbe 1 dans la fig. 6 de son article, présente 
une analogie frappante avec les courbes tracées d’après 
mes calculs purement théoriques, ce qui prouve la con- 
cordance de ces derniers avec les données expérimen- 
tales. — W. JARROWSKI 





Les Vols de Hauteur 


Manière simple et rapide de mesurer la hauteur 
d’un aéroplane au-dessus du sol. — Dans les divers 
concours d’aéroplanes, auxquels nous venons d’assis- 
ter, il a paru intéressant aux organisateurs de don- 
ner des prix pour la plus grande hauteur atteinte. La 
grande quinzaine d'aviation de Paris à Port-Aviation 
avait également prévu un Prix de la hauteur avec des- 
cente en vol plané. Ce prix avait été donné par le Con- 
seil général de la Seine à la Ligue Nationale Aérienne 
qui en avait étudié l’organisation et les règlements. — 
Par mesure de sécurité cette épreuve a été remplacée 
par une épreuve de vitesse. 

Nous ne voulons pas ici étudier les raisons qui ont 
motivé cette prudente décision ; notre but est simple- 
ment de dire un mot d’une méthode de mesure intéres- 
sante à employer pour cette détermination. 


La semaine de Champagne, qui avait aussi son « prix 
de l'altitude », a vu Latham s’y classer premier ayant 
atteint une hauteur de 155 mètres. 

Pour mesurer la hauteur à laquelle les concurrents 
s'élevaient, chaque aéroplane emportait à son bord un 
baromètre enregistreur d’altitude, analogue à ceux em- 
ployés par les aréronautes de ballons sphériques. Ces ap- 
pareils, à moins d’être construits spécialement pour cela, 
n'ont pas une très grande sensibilité. Ils ont aussi le 
tort de charger l’aéroplane, chose que l’aviateur voit 
toujours d’un mauvais œil, surtout au moment d'un 
concours. 

On avait également proposé de mesurer ces hauteurs 
à l'aide de ballonnets ou de cordes tendues entre ja- 
lons, ce qui ne sera pas sans présenter un certain 
danger pour la sécurité des concurrents. 

C’est pour éviter l'emploi du baromètre et obvier à 
ces objections, que j'avais, il y a quelque temps déjà, 
proposé à une séance du Comité sportif de la Ligue 
Nationale Aérienne, le procédé suivant, qui nous pa- 
rait être susceptible d’une approximation très suffisante 
et échapper ; Croyons-nous, aux principales objections 
qu'on oppose aux autres procédés. 

L'endroit précis, ou pour mieux dire le plan verti- 
cal ‘{1) dans lequel la mesure d'altitude devra se faire 
est déterminé d'avance et repéré sur le sol par deux 
jalons suffisamment écartés et assez haut pour permel- 
tre aux 2 observateurs chargés de la mesure de repérer 
le moment précis où }'aéroplane se trouve dans le plan 
ainsi déterminé par ces jalons. 

La base 0, O0, , trace de ce plan sur le sol, est mesu- 


© rée avec soin, avec la précision que l’on voudra, SUPpo- 


sons qu'elle ait 200 mètres. En O, et O; sont placés 
deux observateurs, munis chacun d’un instrument genre 
théodolite ou tout autre appareil emplové en artillerie 
pour mesurer les angles 4 et & que font les droites 
0, Met 0, M avec la base 0, 0,: cette mesure devra 
se faire simultanément par les deux opérateurs au MoO- 
ment précis où l’aéroplane traversera le plan verti- 


(1) Il est bien évident que l'on peut, si l’on veut adop- 
ter plusieurs plans, le seul inconvénient étant de mul- 
tiplier le nombre des opérateurs qui doit être de 8 par 
plan. 
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cal 0, A BO;, instant très facile à saisir par les 
observateurs. Ceci étant admis nous cherchons à éva- 
luer la hauteur mM ou À; le simple examen de la 








figure ci-dessus nous montre que l'on peut écrire : 


Om = h cotg % 
Om = k cotg L 
Additionnant ces deux équations membre à membre, 
on à : 
R(cotg à + cotg 8) — Oim + Osm — 0,0: 
d’où 
0,0, 


= cotg a + cotg B° 


Si notre appareil à mesurer les angles est gradué 
pour nous donner directement les longueurs des co- 
tangentes on aura, en posant cotg 4 — a et cotg & — b : 


200 
D res 





On conçoit qu'avec une abaque à double entrée, on 
puisse immédiatement par une simple lecture donner 
la valeur de À. 

Les appareils capables de mesurer + et & sont très 
connus en artillerie et nous n’avons pas à en parler 
ici. Nous nous contenterons de faire remarquer que 
cette méthode de mesure est susceptible d’une grande 
précision et qu’elle semble devoir donner satisfaction, 
non seulement aux aviateurs, mais aussi aux organisa- 
teurs des épreuves. 

Bien que les épreuves d'altitude aient été suppri- 
mées, nous espérons pendant la quinzaine d'aviation 
pouvoir faire par ce procédé quelques mesures de hau- 
teur, à l’aide d’un appareil très ingénieux, faisant à 
la fois la mesure de l'angle et la détermination du 

: plan. 
A. BOYER-GUILLON, 
ingénieur civil des Mines 
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DE L'UTILISATION PRATIQUE 


DES AÉROPLANES 


Après le splendide succès de la Grande Semaine 
d’Aviation de Reims, il semble superflu de proclamer 
avec tout le monde les progrès indéniables de l’avia- 
tion dans ces derniers mois, et l’on peut, maintenant 
que le grand public a compris l'intérêt du vol méca- 
nique, envisager la transformation prochaine en une 
industrie florissante de ce qui n'était, jusqu'à présent, 
qu'un sport d'études. 

Les conclusions à tirer de celte Semaine peuvent 
donc se résumer par des chiffres : 

Importance du pilote. 60 % ; — importance du mo- 
ue: 30 % ; — importance de l'appareil lui-même : 

S 

Nous voulons dire par là, que si, actuellement, tout 
appareil rationnellement étudié est plus ou moins apte 
à voler, les moteurs d'aviation sont encore bien pré- 


caires, et il n’en est pas un auquel on puisse demander 
de répéter trois fois de suite la même performance. 


Nous voulons dire aussi que tel appareil qui fit mer- 
veille entre les mains de tel pilote, est pour le moment 
condamné à la chule ou à l'impuissance entre les 
mains de dix autres conducteurs. 

Le pilote actuel doit en effet connaître son appareil 
comme le constructeur et l'inventeur eux-mêmes le 
connaissent, être, en quelque sorte, capable d'en réta- 
blir les données par raisonnement et par science, et 
non par routine ou mémoire ; il doit en outre, être 
bon mécanicien, afin de tirer des moteurs actuels le 
maximum de ce qu'ils peuvent donner ; il doit enfin 
ètre un véritable navigateur de l'air, être à l'affût de 
ses mouvements et de ses variations, le pressentir par 
instinct, pour ainsi dire. 

Nous semblons attribuer ici au pilote une impor- 
tance démesurée. Nous n'exagérons cependant pas, 
car c’est de lui surtout que les constructeurs @orvent 
attendre les perfectionnements de chaque jour, qui 
permettront peu à peu à la masse des amateurs, de con- 
duire un aéroplane, comme ils dirigent, à l'heure ac- 
tuelle, une automobile de 50 HP. 


# 
* * 


Mais il est un autre enseignement que l’on peut 
aussi tirer, dès maintenant, de la Semaine de Reims, 
car pour la première fois l’on se trouve en possession 
de données sérieuses, permettant l'étude comparative 
de différents types d’aéroplanes, dans des épreuves 
essentiellement différentes : 

Epreuves de fonds : Grand Prix de Champagne, 

Epreuves de vitesse : Coupe Gordon-Bennett et Prix 
de vitesse ; 

Epreuve de maximum de poids utile: Prix des Pas- 
sagers. 

Pour faciliter les comparaisons, nons nous servirons 
de ce que nous avons dénommé : Coefficient d'utilisa- 
lion d'un aéroplane (1). 

En pratique, ce que l’on demande (et surtout ce que 
l'on demandera) à un aéroplane, c’est de transporter 
le maximum de poids utile pour le minimum de poids 
mort, à la plus grande vitesse, et moyennant le mini- 
mum de force motrice (autrement dit de dépenses). 


Si donc nous appelons : 

P, le poids utile (pilote et passagers ou marchan- 
dises : 

P,le poids total, (comprenant le poids utile, l'ap- 
pareil complet avec les provisions d'essence, huile et 
eau nécessaires à l’accomplissement du parcours fx); 

V la vitesse (en kilomètres à l'heure ou mètres par 
seconde) ; 

M la force motrice effective en chevaux, 
nous écrivons que le coefficient d'utilisation est : 


Eludions donc maintenant les résullats obtenus par 
les divers types d’aéroplanes dais les trois grands 
genres d'épreuves auxquelles ils furent soumis à 
Reims : 


I. — Grand Prix de Champagne. 


Dans cette épreuve de fond, chaque concurrent partit 
aves le maximum de carburant qu'il crut devoir em- 
porter : le seul poids utile en l’espèce était donc te 
pilote lui-même. 

Nous avons réuni dans le tableau ci-dessous les don- 
nées nécessaires au calcul du coefficient d'utilisation. 

L'appareil Wright, représenté par ses deux pilotes, 
le comte Lambert et Paul Tissandier, se classe donc en 
tête, au point de vue de l’utilisation. Cela n’a du reste 
rien de surprenant, étant donné sa très faible résis- 





(1) Revue de l'Association Générale Automobile (jan- 
vier 1909), ; 
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tance à l'avancement el l'excellent rendement que lui 
assurent ses deux hélices à allure lente. 


Il est aussi à remarquer que ces deux appareils, 


TABLEAU A. — 


Les deux appareils Antoinette, pilotés tons deux 
par H. Latham, viennent en second : leur utilisation 
est de un tiers inférieure à celle des Wright. Cela tient 


GRAND PRIX DE CIAMEFAGNE 





CLASSEMENT 
de 
REIMS 


\I 








MARQUE 


AÉROPLANE @t MOTEUR 





H. FARMAN 


(Moteur (inôme) 


ANTOINETTE 
(Mo'eur Antoinelte) 


VOISIN 


\loteur (inôme) 
WRIGHT 
fMote r Wrigol 
ANTOINETTE 


{Moteur Antoinette 


WRIGHT 
(Moteur Wright) 





PILOTE 





H. Farman 


H. Latham 


L. Paulhan 


Comte de Lambert 


H. Latham 


P. Tissandier 


(1) Nous a lmeitons pour les pilotes, de manière générale, un 
vent modifier les conclusions. 


POIDS 


UTILE 


70x 


70x 


70: 


70 


70x 


70: 


POIDS 
de 


P'AËÉROPLANE 

av. moteur 

el acces- 
soires 


420: 
300% 
420: 
390430 (2) 
390: 


350+ 30 (2) 





ESSENCE 


HUILE, EAU 


GC 


65 


65 


50x 


65: 


50% 





POIDS 


TOTAL 


560% 


525 


555% 


500% 


525* 


500% 





VITESSE | FORCE 
En MOTRICE 

KILOMÈTRES 

à l'heure ETEÉCTNE 
V M 
5Rxl"4 39 nr 
Grrim 40Fnr 
49xim4 935 np 
Gaxim Ton 
G7:ims 40 ur 
62rim3 27 up 


poids uniforme de 70 kilogs, les pelites différences existant en realilé ne peu- 


(2) Au poids réel des appareils Wright, nous ajoutons ici 30 kilogs; les Wright étaient en effet, à Reims, les seuls appareils incapables de 
s'enlever par leurs propres moyens. — Un dispositif de roues peut facilement leur être adapté, pour ce poids de 30 kilogs au maximum, et dès 
lors notre comparaison avec les autres appareils garde toute sa rigueur. 


COEFFICIENT 
D'UTILISATION 
PRATIQUE 








semblables en tous points, ont donné la même vitesse 
avec deux pilotes différents. 





à ce que le moteur est d'une moindre puissance mas- 
sique (4 kgr. 700 au lieu de 3 kgr. 600): à ce que l’hé- 









































TABLEAU B— COUPE GORDON -BENMNETT 
poibs | POIDS pops | VITESSE | FORCE | COEFFICIEN! 
CLASSEMENT MARQUE x de ES -ENCE ù en nee D'UTILISATION 
de PILOTE UTILE l'AËÉROPLAXE TOTAL KILOMÈTRES + PRATIQUE 
£ av. moteur | à l'heure |: FFFECTIVE P? \ 
ce J ÉROPLANE © OTEUR P 1t acces [HU'LF, FAU à ÿ — =" = 
REIMS AËROPLANE ( MOT h n € ae 1 ÿ M C , De n 
I G.-H. CURTISS G.-H. Curtiss où 2308 154 315% 7ExtuT 35 ne ü 48Cû 
(Moleur Curtiss) 
Il BLÉRIOT XII L. Blériot 10: 620: 25: 615: Goxng 00 He 0.1714 
(Moteur ENV) 
Ii ANTOINETTE H. Latham 7ux 390 Je AS5x 68ktu4 A0 ne 0.246068 
Moleur Antoinette) 
IX WRIGHT E. Lefebvre 70: 350% + 30* 20+ 470: 57#ln7 27 ue 0.3182 
(Moteur Wright) 
A 
= a WRIGHT P. Tissandier 70» 390% + 30: 20x 470: 6228 27 ue 0.3464 
© 2 (Moteur Wright) 
ES VOISIN L. Paulhan 70* 420 15* 505 B5klm2 39 ue 0.2019 
= e (Moteur Gnôme 
SR H. FARMAN E. Sommer 70 470% 20% 56% | 53 35 ur 0.1832 
A (Moteur Vivinus) 
TABLEAUIC. Er ARDENNES SE 
|__| G-H. CURTISS G.-H. Curtiss 70* 230+ 20 320+ T5 Im 35 ur 0.4687 
(Moteur Curtiss) 
IT ANTOINETTE H. Latham 70 890* 30: 49Cx 68umg 40 ur 0.2461 
Moteur Antoinette) 
III WRIGHT P. Tissandier 70: 350% — 304 20# 470: G2xlm4 27 me 0.3425 
(Moteur Wright) 
IV WRIGHT Comte de Lambert 70* 380% + 30: £0- 470x G2xlm 27 mP 0 3420 
(Moteur Wright) 
M WRIGHT E. Lefebvre 70x 3 0x 30 204 470% 6151095 27 up 0.3417 
(Moteur Wright) 
Vi BLÉRIOT XI L. Blériot 70* 230: 40: 310* 69:56 25 re 0 5383 
( soteur Anzani) 
VII H. FARMAN R. Sommer ro 470* 25 565% 57xluG 39 HP 0.2038 
(Moteur Vivinus 
VII VOISIN L, Paulhan 7 0x 429% 15% 505: 54ximS 39 #P 0.217 
((Moteur Gnôme) 










































EP 


LES MOTEURS 5 ol. 20/25 hp 62 kg 600 
mTRLEUES VS, jossvus 


Us sont légers par leur comoeption méme. -- I1® sont 


L'Aéroplane REP 2 bis gagnant à Buc le 3° Prix des 200 mètres 








LES AÉROPLANES sont | 
MONOPLANS REP. du on 


ls peuvent être maniés aprés un ooùurt apprentis- 
sage. -= Is ont les meilleur remdement: ils portent 26 kgs 
par ma’ à 6O à l'heure. -- Le retour au 801 est ammorti par 
uns suspension oléo-pneumatique. 1l1s sont essayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAUL/T- 
PELTERIE à Buo, près Versailles, qui est à la dispo- 
sSition des Clients. 


bits ERP, 


Kues sont à quatre pales, en aluminium. — SOouples 
et très légères.— Leur rendement normal est de SO O/O. 

















DEMANDEZ 
LES CATALOGUES 


Robert ÉSNAULT-PELTERIE 


149, Rue de Silly 
à BILLANCOURT 


près PARIS (Seine) 
Tél. 872-01. - Adresse télégr. REP. BILLANCOURT 


Le Moteur 30/35 hp REP 7 cylindres 
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désireux de lancer un nouveau modéle d'aéroplane, cherche || 
commanditaire, associé ou situation de dirécteur, | 
POUR EXPLOITATION INDUSTRIELLE 
en France ou à l'Étranger. 
Ecrire à M. A. de PISCHOF 
12, rue Amiral-de-Joinville, NEUILLY-sur-SEINE 


Æ À VENDRE OÙ A LOUER 












SOCIÉTÉ ANONYME DES CHANTIERS 


TELLIER 


“ Tellier fils & Gérard ” et “ Vedettes automobiles ” réunis 


à JUVISY (seine-et-Oise) 


à proximité de l'Aérodrome de Port-Aviation 





























COURREVOIE, près gare, 14 et 15, rue de la Station 


Nombreux bâtiments pouvant convenir à toutes | 
© INDUSTRIES. Superficie, 2.600 mètres. LIBRE, 

— visible tous les jours sans exception. 
<< Pourtraiter, s’ad, à M. BARBEY, 5, place des Ternes, Paris 


Bureaux à PARIS : 52, Quai de la Râpée 


TÉLÉPHONE : 922-864 

























Notre expérience de la construction des racers à | 
voile, par suite des voilures et des gréements; notre 
habitude de l'installation des groupes-moteurs puis- 
gants dans des coques extra-légères (racer ‘‘Panhard- | 
Levassor ”’ : 600 HP dans une coque de 1.500 kil.); 
notre connaissance approfondie de la question des | 
hélices (15 années de pratique); notre documentation | 
générale et nos connaissances sur la résistance des 
carènes et des corps en mouvement dans les fluides, 
etc., etc.; nos stocks de bois appropriés à ces 
constructions spéciales ; notre très complet outillage 
mécanique pour le travail des bois et des métaux ; 
nos 40 années d'expérience de la construction des 
=———————— bateaux ns. 








FABRICATION EN ANGLETERRE. — MAISON D'INGE- 
NIEURS bien connue, ayant ateliers parfaitement 
agencés et pouvant travailler jusqu'a n'importe quel de- 
gré de precision, désire entreprendre en ANGLETERRE 
(d'accord avecles stipulations de la loi sur lesbrevets d'in- 
ver lion) la fabrication de moteurs sour asroplanes. 
— Écrire a 1446 Selis Adver:ising Offices, Fleet Street, 
Londres, Angleterre. 


PREMIÈRES CARTES AÉRONAUTIQUES 


Sous le Patronage de L'Aëro-Club de France 


LES SORTIES DE PARIS A VOL D'OISEAU | 


Sur papier, 1 fr. 50 — Æntoilée avec baguettes, 4 fr. 


REIMS ET BETHENY A VOL D'OISEAU 


Blondel La Rougery, éditeur, 7, rue- Saint-Lazare. PARIS. 
ln vente aux Bureaux de l'Aérophile, 63, Champs-Elysées, PARIS. 


Nous qualifient pour entreprendre dans d'excellentes 
conditions de légèreté, de robustesse et de sécurité, | 
soit sur nos plans, soit sur ceux fournis par les clients, 


TOUTES CONSTRUCTIONS 
AERO-NAVALES 























BRIK SURTH 
 SURTH-5-RHIN 


près COLOGNE 


SPÉCIALITÉS: 


COMPRESSEURS 


Ses à hautes pressions 
: j È Ë boni 
pr En Chièse Acide sulfureux, ot. 
INSTALLATIONS COMPLÈTES DE PRODUCTION D'AYDROGÈNE 


pour postes de_gonflement de ballons 


Représentant : Henri PLANCHON (+ Téléphone 
j6 his. rue Castel. FONTEHNAY---BOTS (Seine) 1 





La Roue STEPNEY 
est une sûre GARANTIE 
contre les PANNES dues 


aux PNEUMATIQUES. 


Demander Cata!ogue : || 


DAVIES Brothers 
pe Usines STÉPNEY, CLICHY (Seine) 



































{ Parseval | ; { Dresden-Sohnke 
M D'IRIGIEABIES SPHERIQUES 


| Zeppelin M | Tschüdi-Plauen, etc. 


TISSUS CAOUTCHOUTÉS METZELER 


pour Sphériques, Dirigeables, Héroplanes 








IUSINES A MUNICH SUCCURSALE A PARIS 
1. rue Villaret-de-Joyeuse 





lice unique tournant à 1.100 lours par minute, paraît 
travailler dans de moins bonnes conditions que les hé- 
lices lentes ; enfin, à ce que la position de cette hélice 
en avant des plans de sustentation doit nuire à leur 
rendement, tandis que les empennages fixes de l'arrière 
absorbent une certaine puissance, compensée, il est 
vrai par une plus grande stabilité de route. 

L'appareil H. Farman suit de très près les Antoinette : 
sa résistance à l'avancement est plus grande, mais il 
rattrape, en partie, cette infériorité par l'emploi d’un 
moteur très léger à refroidissement par air (Moteur 
Gnome). 

Le biplan Voisin de Paulhan, vient en dernier lieu : 
il paie sa stabilité automatique et son grand poids mort 
d'une très grande résistance à l'avancement. 


II. — Coupe Gordon-Bennett et Prix de vitesse. 


Dans ces deux épreuves de pure vitesse, le seul poids 
ulile tranporté est encore le pilote : les provisions d’es- 
sence, huile et eau avaient été réduites au strict mini- 
mum pour ces deux parcours (20 et 30 kilomètres respec- 
tivement). 

Le Blériol-XI, type Calais-Douvres, (appareil N° 23 à 
Reims, arrive bon premier, et cela n’a rien d'étonnant 
parce que : 1” Etabli pour une seule personne ; 2° mo- 
noplan à très faible résistance à l'avancement ; 3° poids 
mort très réduit : 4° force motrice faible. 

Le Curtiss le suit de près : son poids total est presque 
exactement le même, mais sa résistance à l'avancement 
est un peu plus grande, et sa vitesse supérieure exige 
plus de force motrice. 

Il est toutefois à noter que ces deux appareils, unique- 
ment faits pour la vitesse et un seul passager, ne sont 


J Aérophile 495 


L'Anloinette vient après les Wright, dans les mêmes 
proportions que pour le Grand Prix de Champagne (1/3 
en moins d'utilisation). 

Le Voisin de Paulhan doit à son moteur léger, de 
prendr: l'avantage sur le Farman de R. Sommer, 
alourdi par le poids de son moteur Vivinus 35 HP. 

Le Blériot. XII (N° 22), enfin est bon dernier, mais 
cela ne peut guère surprendre, si l’on compare son 
paie mort et sa force molrice à ceux des autres appa- 
reils. 


III. — Prix des Passagers. 


Dans le tableau D ci-dessous, nous avons ajouté, à 
la suite des résultats officiels de Reims, ceux du même 
Blériot-XII à Douai et à Reims avant sa destruction, 
ainsi que ceux de Wilbur Wright au camp d'Auvours. 

Pour les passagers, l'appareil de Farman avec deux 
personnes à bord arrive sensiblement à la même utili- 
sation que les appareils Wright (à Reims et Auvours) 
avec une seule personne. Il y a donc un avantage en 
faveur des Wright. 

Enfin, le Blériot-XII, pour lä même raison que celle 
dont nous avons déjà parlé plus haut, se trouve bien 
en arrière. Sa grande résistance à l'avancement due à 
la disposition défectueuse des radiateurs, moteur et pas- 
sagers, contribue aussi beaucoup à ce mauvais résultat. 


Que conclure de ces diverses observations ? 

Avant tout : dans les concours de l’année prochaine, 
il sera plus que jamais indispensable d'organiser les 
trois sortes d'épreuves : Fond, vitesse, passagers. 

Comme conséquence, les constructeurs devront se pré- 


TABLEAUD.— PRIS DES PASSAGERS 





PASSAGERS] POIDS 
UTILE 


CLASSEMENT MARQUE 
de PILOTE 


REIMS AÉROPLANE ET MOTEUR 


AÉROPLANE 


Poids 


| Nombre 


to 


H. FARMAN H. Farman 139% 


(Moteur Gnôme) 
H. FARMAN 
(Moteur Gnôme 


WRIGHT 
(Moteur Wright) 


H. Farman Go 


E, Lefebvre 6x 


BLÉRIOT XII L. Blériot 1 65% 


(Moteur ENV) 


BLÉRIOT XII 
(Moteur ENV) 


WRIGHT 
(Moteur Wright) 


à Reims 
à Douai L. Blériot 2 | 4130: 


W. Wright 1 110: 


à Auvours 


(1) Pour tenir compte ici des 30 ki'ogs d'un système de roues appliqué à l'apnareil Wright, nous retranchons ces 30 kilogs du poids utile 
transporté, car nous ne savons pas si l'appareil se serait enlevé avec un poids total de 580 kilogs au lieu de 550. 





séparés l'un de l’autre, au point de vue ulilisalion 
pratiqu?, que par la différence inhérente à leur système 
de construction (biplan contre monoplan). 

Après ces deux appareils viennent les Wright : leur 
régularité de rendement est remarquable, car ce type 
d'appareil établi pour la durée ou les passagers, ne pou- 
vait songer à prendre la première place dans des épreu- 
ves de pure vitesse. Leurs coefficients d'utilisation avec 
des pilotes différents, sont étonnamment près les uns 
des autres : la seule anomalie apparente est le cas de 
Lefebvre dans la Coupe Gordon-Bennett ; mais cela 
tient à ce que la mise au point de son appareil, qui ne 
fut jamais merveilleuse pendant toute la durée du mee- 
ting, était moins honne encore le jour de la Coupe : un 
mauvais équilibrage lui coûta une perte de 5 à 6 kilo- 
mètres de vitesse. 


TOTAL 
Pu 

2004 420* É 635 56:m3 | 35 

435% 420; 5x 570* 60xlm7 | 35 


135* |[350:+39*|  20* 930% 52xm8 | 27 


135< 520x 25 680% 70x" 50 ue 
20C* 520+ 


480:,1)| 350 





COEFFICIENT 
D'UTILISATION 


essence |P 0 1 D] VITESSE |F ORCE 
EN KILO- 


HUILE TOTAL MÈTRES 
: , EFFECTIVE 
à l'heure 


FAU Pr Ÿ M 


MOTRICE 


CL ACCESSOIRES 


0.5066 
0 4107 


0.4934 


0.2779 


0.3489 


180 30, 53 - 
550 *27 6354 


745 {envi on65*| 50 ur 


550% [envron6%| 27 ue 








senter avec deux types d'appareils bien différents : l’un 
de pure vitesse, l’autre pour le fond et les passagers. 


Enfin, on peut, à l'heure actuelle, adopter, en ce qui 
concerne l'ulilisalion pratique des appareils existants, 
telle que nous l'avons définie en commençant, la clas- 
silication suivante : 

Aéroplanes pour une seule personne et pour la vitesse : 
Blériot-XI et Curliss. 

Aéroplanes pour le fond ou les passagers, par ordre 
de valeur : Wright, Farman, Antoinette, Voisin. 


G. GARNIER, 
Ingénieur civil des Mines. 
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Le dirigeable « Espana » 


Le dirigeable militaire Espana, construit par la So- 
ciété « Astra » pour le gouvernement espagnol, et des- 
tiné à participer à la campagne du Maroc, a commencé, 
à l’aérodrome de Beauval, ses essais sous la conduite de 
M. Aüirault, ingénieur de la Compagnie Générale 
Transaérienne. 

Le 11 octobre, à 5 heures du soir, M. Kapferer, pilote, 
s'élevait en compagnie de M. Airault, du colonel Vivès 
ich et du capitaine Kindelan, des aérostiers espa- 
de contrôler les essais de recelte et de 
3 méc aniciens, dent 2? espagnols. Le voyage a duré 
35 minutes et le ballon est venu évoluer au-dessus de 
Meaux. Tout a parfaitement marché. 

Le 21 octobre, dans la matinée, M. Airault reprenait 
l'atmosphère cette fois, en qualité de commandant de 
or1 pour une courte sortie d'essai. 

Il reparlait l'après-midi à 1 h. 40. Le voyage, par- 
faitement réussi, dura 3 heures, à l'altitude moyenne 
de 500 mètres au-dessus de Chessy, Lagny, Noisy-le- 
Sec, malgré un vent très vif 

















Le Colonel-Renard, vue prise par l'arrière montrant 
les 4 ballonnets d'empennage (Photo Rol) 


Le « Colonel-Renard » 


Après sa victoire dans le Prix des Aéronats, le diri- 
geable Colonel-Renard avait été ramené sous son han- 
gar de Reims pour quelques légères retouches aux 
dispositifs de stabilisation. 


Le 29 septembre, une ascension fut faite pour l'essai 
de ces perfectionnements. Elle fut pleinement con- 
cluante. Bien que le ballon ait marché à dessein, à 
faible altitude, exposé ainsi aux remous aériens causés 
par les accidents du sol, malgré des rafales violentes, 
il a été impossible de constater le moindre tangage, 
la stabilité était parfaite. 





able Colonel-Renard à Reïms. 

gauche, M.H. Kapferer, pilote; le capi- 
ù premier plan : général Valabrègue. (Photo 
prise et communiquée par M. H. Deutsch de la Meurthe). 


A bord du dirig 
Au fond, vus de dos 
taine Delassus. A 






Le ballon à fait le four par Sillery et est passé sur 
Reims avant de regagner son hangar. 


Il était monté par M. Henry Kapferer, co-directeur 
de la Société « Astra », pilote, assisté de M. Balny 
d'Avricourt et du mécanicion Antoine. 


Tout est maintenant parfaitement au point, et le 
nouveau dirigeable ne tardera guère, sans doute, à 
prendre rang parmi nos unités militaires. 


On sait que ce ballon doit avoir comme port d'at- 
lache définitif, la forteresse de Verdun. 


Le 11 octobre, nouvelle sortie de trois quarts d'heure 
parfaitement réussie. 


* 
x * 


Le dirigeable « L'berté » 


Le dirigeable militaire Liberté va reprendre inces- 
sammenf ses essais à Moisson. 


On assure que les anciens propulseurs en acier seront 
remplacés par deux hélices en bois, dans le but de 
réduire au minimum les chances de rupture d'hélice. 


De plus, la plate-forme ovale, qui occupe le méplat 
inférieur de la carène, sera probablement prolongée 
latéralement, aux abords du plan de rotation des hé- 
lices, par des pare-éclats en solide treillis métallique. 
L’enveloppe se trouverait ainsi à l'abri de toute déchi- 
rure causée par un débris d’hélice, dans le cas impro- 
bable où l’une de celles-ci viendrait à se rompre. 





Dotpy 
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MAL IMITÉS 


les aéroplanes des célèbres constructeurs 


VOISIN FRERES 


restent les ROIS des biplans 


STABILITÉ + SÉCURITÉ 
BRESCIA. — Pyix de la hauteur: 198 mètres. 
BERLIN. — Prix de la distance: 130 kil. (2 h. 41 m. 405.) 


Prix des passagers. 
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DIRIGEABLES !- 


rte 


AÉROPLANES | 





Ballons de sport | 





Î 


Ballons captifs 





PARCS MILITAIRES 


errant 


Hélices 


Un type des Dirigeables de 


LOUIS 0) 


ÉF 1,0 ok, O. %k, ke, 


ATELIERS, MAGASINS & PARC D'ASCENSIONS 
au PONT de St-OUEN, à St-OUEN Seine) 


170, Rue ro PARIS 


BUREAUX : 


Etablissements de Constructions Aéronautiques de Paris 


LI IFPLUS ANCIENS | 








mn \ ” | Du Dirigeable Belge 
JOUER Î ‘ Le S ; { 





ï - CONSTRUCTEUR 
© | de nombreux DIRIGEABLES 


& de AMÉRICA de 7.000" 


de l'Expédiion Arctique de 1906 
exposé 


à Paris en 1907 et à Londres en 1909 





‘ BELGIQUE *” 


à double moteur et propulseurs 
enr ners 


De tous les dirigeables 
il est le plus stable, le 
plus rapide et possède 
tous les derniers perfec- 
tionnements. 











CAS 


DE HAUTE 
PRÉCISION 










Bibliothèque 




















documents, 











pour plans. 


E, GALANTE 











PARIS 





Ancien Chef du bureau de Paris de la Ci Générale 





ASSURANCES 
AVIATION, AEROSTATION, AUTOMOBILES 


A. NICOLLEAU 


36, Rue de la Chapelle, PARIS 
CONTRATS SPÉCIAUX 


des Premières Compagnies Françaises 
pour tous risques : 


PERSONNEL, MATÉRIEL, ACCIDENTS AUX TIERS ! 
INCENDIE À 





démontable |À 
CASIERS pour classe- |f 
went de fiches Etnalag. |à 
MEUBLES Etnalag |k 
pour le classement de la |K 
correspondance et de tous f 


. MEUBLES :«péciiux || 


75, Bd du Montparnasse À 








l! 95, Boulev. Beaumarchais, Parls 











. BONNET-THIRION + °° * 


Ingénieur des Arts et Manufactures, Docteur en Droit 
Ancien Avocat à la Cour de Paris 


BREVETS D’INVENTION 
MARQUES - DESSINS - MODÈLES 
CONSULTATIONS TECHNIQUES & LEGALES 
RECHERCHES D’ANTÉRIORITÉS 


Maison fondée en 1852 par Ch. THIRION 
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La nacelle de La Liberté et les nouveaux stabilisateurs d'altitude biplans 


À, plateforme. — D, gouvernail d'altitude, — E, échappement. — F, quille de nacelle. — H, hélices. — N, nacelle. — R, radiateur 
du moteur. — T, transmission. - V, ventilateur, — 4, M. Julliot. — b, Capitaine Etévé. — Egalement à bord : Rey, Flandre, 


mécaniciens : Landrin, Planché, aides-pilotes ;: Georges Juchmès, pilote, vu de dos. (Photo Branyer) 


Le dirigeable « Zodiac-Ilil » 


Le dirigeable démontable Zodiac-IIl à participé au 
meéeling de Spa. Malheureusement, le hangar n'étant 
pas terminé, il ne put être expédié que dans les der- 
niers jours de la réunion. Le gonflement et le mon- 
lag» du ballon furent faits en quelques heures, sous 
la direction du comte de La Vaulx. 


Le 2 oclobre, le Zodiac-ill, piloté par le célèbre aéro- 
naute aidé du mécanicien Legall, effectuait durant une 
heure des évolutions très réussies au-dessus de l’aéro- 
drome et de ses environs. 


Mais le meeting touchait déjà à sa fin. De plus, 
la solidité du hangar d'abri devenait douteuse sous les 
assauts d’un vent furieux. L'infortunée construction en 
pätit tellement qu'elle finit par être jetée bas. A cette 
occasion, on put voir les précieux avantages qu'aurait, 
en lemps de guerre, un ballon démontable aussi bien 
compris que le Zodiac. La charpente du hangar cra- 
quait déjà sous la tempête et les planches de ses parois 
fuyaient sous le vent comme des aéroplanes. Le comte 
de La Vaulx, avec quelques hommes, procéda aussitôt 
au dégonflement et au démontage du ballon. Cette 
opération ne demanda pas plus d'une heure et demie. 
Le matériel fut sorti du hangar, dûment emballé, ct 
insiallé sur des camions, au grand émerveillement de 
deux ofliciers russes qui assislaient à l'opération. Il 
était temps : quelques minutes après, le hangar s’abat- 
tail à grand fracas. 





Le Zodiac-IIl est en ce moment à Anvers, où il fera 
une série d’ascensions et de démonstrations. fl esl 
garé sous le hangar du génie militaire. 


Le dirigeabie « Renner » 


Un dirigeable autrichien (dû aux [rères Renner, à 
évolué le 16 octobre, à Vienne, devant l’empereur d'Au- 
triche et une foule énorme, pendant 15 minutes. Il 
était monté par les inventeurs. Il mesure 33 mètres de 
long et est muni d'un moteur de 25 chevaux. 


Le 17 octobre, dans une nouvelle expérience, le bal- 
lon heurta son hangar au départ, brisant son hélice, 
el l'un des inventeurs, M. Alexandre Renner, fut pro- 
jeté hors de la nacelle sur le hangar. Délesté, le ballon 
bondit à 1.500 mètres emportant M. Anatole Ressner. 
et atterrit à 15 kilomètres de Vienne après que l’aéro- 
naute eut tailladé l'enveloppe à coups de couteau. Les 
aéronautes n'ont eu aucun mal. 

Le 19 octobre, nouvelle sortie manquée. Peu après le 
départ, le ballon vient se déchirer sur des arbres. 


Le dirigeable militaire italien 


Le 21 octobre, le dirigeable militaire, monts par 
# personnes, parti le matin de Bracciano, a fait un raid 
sur la côte de la Méditerranée, passant sur Santa 
Marinella,, évoluant vingt minutes sur Civita-Vecchia 
Les navires italiens et étrangers mouillés ans le purl 
l'ont salué. 


Le dirigeable passa sur Orbetello et Porto-Santo-Ste- 
fano, vira sur la mer vers Isola-del-Giglio et continua 
sa marche vers le nord. Ensuite il rebroussa chemin, 
passa de nouveau sur Civita-Vecchia, salué de nou- 
velles acclamations, puis se dirigea vers Bracciano. 





498 17 Novembre 1909 


CONSEILS PRATIQUES 
de Photo-topographie aérienne 


Ces notes que nous présentons sous forme de con- 
seils pratiques, résultent d'une série d'expériences 
personnelles commencées en 190%. Ces expériences 
nous ont conduit à la réalisation d’un procédé de 
photographie aérienne (1) et à la création d’une méthode 
rapide et simple d'utilisation des clichés obtenus pour 
dresser le plan des régions photographiées. 

CONDITIONS DU PROBLÈME : Les conditions du problème 
que nous nous sommes posé sont les suivantes : 

1° Elever un appareil photographique librement dans 
l’espace ; 

2° Exécuter des clichés avec l'appareil pointé sur 
une région déterminée : 

3° Reconstituer au moyen de ces clichés le plan du 
terrain photographié. 


PREMIERE PARTIE 


Élévation de l'appareil photographique. 
Emploi des ballonnets et des cerfs-volants. 


L'appareil photographique doit pouvoir être élevé 
quel que soit le temps : il est donc indispensable d’avoir 
recours, suivant les conditions atmosphériques, soit 
aux ballonnets, soit aux cerfs-volants. 

Examinons successivement les deux procédés : 


BALLONNETS, 


Deux types de ballonnets sont en présence : le sphé- 
rique et le ballon allongé (drachen). 

Quel que soit le type, la force ascensionnelle au dé- 
part doit être de 25 kgrs. au minimum permettant d'at- 
teindre une altitude de 500 m. Ces 25 kgrs. se répar- 
tissent ainsi : 10 kgrs. pour l'appareil et ses accessoires, 
10 kgrs. pour le câble de retenue, 5 kgrs. pour le déles- 
tage (2) correspondant à la variation d'altitude de 
500 m. 


Ballonnet sphérique. — Île ballonnet sphérique 
ordinaire, quoique fournissant le volume maximum 
(force ascensionnelle) pour le minimum de surface (poids 


€ vent 





mort), parait impropre à la photographie aérienne. Ce 
type d’aérostat est en effet incapable de résister au vent 
sauf à employer des cubes considérables qui nécessitent 


(1) L'invention de la photographie par cerf-volants est 
due à M. A, Batut. 

(2) Pour 800 m. d'altitude un ballon évaeue environ 
1/10° de son volume de gaz. 


une trop grande consommation de gaz et entraînent 
des difficultés de manœuvre hors de proportion avec 
le but à atteindre. La cause de cette instabilité réside 
tout entière dans la formation des poches dans les- 
quelles le vent s'engouffre, provoquant des oscillations 
et des rabattements brutaux. 

Des ballonnets sphériques munis de dispositifs spé- 
ciaux peuvent toutefois rendre de bons services 
Nous signalons l’aérostat autodéformateur (1) du lieu- 
tenant Ranza, du génie italien, où la permanence de 
la forme est assurée d'une manière originale. 

Le ballon (fig. 1) est traversé par le câble qui vient se 
fixer par l'intermédiaire d'un cône de suspentes inté- 
rieures à son pôle supérieur, Une gaine isole le passage 
du câble et empêche les fuites de gaz. Des que le vent 
s'élève, la partie inférieure de l'enveloppe, libre de glis- 
ser le long du câble, se soulève sous la poussée de l'air 
et comprime le gaz contre la partie supérieure mainte- 
nue fixe. Ce dispositif s'oppose automatiquement à la 
formation des poches. Afin d'augmenter la force ascen- 
sionnelle de cet appareil, l'inventeur a disposé à la par- 
tie inférieure une sorte de parachute excentré qui se 
gonfle sous l'influence du vent. 


Ballonnet « drachen ». — Ce type de ballonnet 
(fig. 2j répond parfaitement aux opérations de photo- 
graphie aérienne. Il jouit à la fois des propriétés du bal- 
lon et de celles du cerf-volant. 

En tant que ballon, il peut s'élever en air calme 
grâce à la légèreté de l'hydrogène dont il est gonflé : 
en tant que cerf-volant, il prend appui sur le vent grâce 








Trop plein du gouvernall 


Ballonet 
avillon mféneur 


du gouvernail 


1” Parachute de la queue 


Fig. 2. 


à la forme spéciale de son enveloppe, long cylindre 
légèrement incliné sur l'horizon. La limite de bonne 
utilisation du drachen-ballon de petit cube est un vent 
de 10 m. de vitesse. A partir de cette vitesse, la ma- 
nœuvre devient pénible par suite de l'augmentation de 
l'effort de traction et il y a tout avantage à recourir 
alors aux cerfs-volants proprement dits d'une manipu- 
lation plus simple. 

Nous donnons ici les bases d’après lesquelles nous 
avons fait construire (2) et gréé le drachen-ballon ayant 
servi à nos expériences. 

Volume. — En employant l’étoffe double caoutchoutée 
légère, on peut réduire le volume au strict minimum 
de 70 m°. Un tel ballon présente les dimensions sui- 
vantes : 11 m. de long sur 3 m. de diamètre. 

Equilibre. — On réalise un équilibre convenable en 
réduisant au minimum le poids de la partie postérieure 
de l'enveloppe. L'aérostat gonflé doit s'équilibrer sous 


(1) Ballonnet de 65 m° disposant de 50 kgrs. de force 
Rens ReNE et résistant utilement à un vent de 

à 7 m. F 

(2) Ateliers « Surcouf » de Billangourt, 
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un angle de 20 à 30° avec l'horizon. Pour atteindre ce 
résultat, on doit faire confectionner l'hémisphère posté- 
rieur du ballonnet en étoffe simple (le diaphragme res- 
tant en étoffe double) et réduire le diamètre et la lon- 
gueur du gouvernail de type habituel. Cet appendice 
peut, en effet, être arrêté au-dessous du pôle de l’hé- 
misphère postérieur du ballon, sans que ses qualités 
ni son rôle soient sensiblement modifiés. 


Bridage. — On a une tendance à disposer la bride de 
retenue du drachen-ballon trop vers l'arrière. C’est à 
ce défaut qu'il convient d'attribuer les oscillations per- 
pétuelles des appareils habituellement employés. Nous 
avons réussi à obtenir une stabilité parfaite en repor- 
tant le point d'attache de la bride en avant, vis-à-vis 
le tiers antérieur de la longueur. 


Queue. — Les parachutes de queue que l’on met 
habituellement sur un brin unique seront avantageu- 
sement disposés en deux groupes séparés, chaque 
groupe correspondant à l’un des côtés de l’aérostat. 


Manœuvre du ballonnet. 


Ballonnet. — Nous avons dit que le ballon cerf-vo- 
lant ne devait pratiquement être employé que par des 
vents de vitesse inférieure à 10 m. Cette condition étant 
observée le lancement du ballon ne présente aucune 
difficulté surtout si l’on a soin d'employer pour la 
manœuvre près du sol un cordage de retenue en chan- 
vre facile à maintenir avec les mains. 

A partir de 50 m. d'altitude, on substitue à ce cor- 
dage le câble d'acier et l’on suspend au point de jonc- 
tion HApESreU photographique. 

Les câbles employés devront avoir une résistance à 
la rupture de 300 kilos au minimum (1), (par vent de 
10 m. la traction du drachen parfaitement équilibré (2) 
ne dépasse pas 150. kilos). 

La montée et la descente du ballon s'effectuent au 
moyen d'un treuil aussi simple et aussi robuste que 
possible du type ci-contre (fig. 3). Deux hommes doivent 





Fig. 3. 


pouvoir assurer la manœuvre par vent de 6 m., l'équipe 
est doublée par vent supérieur, les manivelles doivent 
étre calculées en conséquence. Une poulie de renvoi (à) 
maintenue par deux aides, ou plus utilement fixée au 


sol, permet de transformer l'effort incliné de traction 
du cable en effort horizontal. Dans ces conditions un 
simple amarrage à des piquets de retenue suffit pour 


immobiliser le treuil. 


CERF8-VOLANTS, 


Toul cerf-volant peut en principe servir à la pholo- 
graphie aérienne. 11 est toutefois nécessaire de renon- 
cer a priori à tout appareil non démontable, de dimen- 





(1) 2 m/m de diamètre pesant 15 kg. les 1.000 m. 
(2) Incliné entre 20 et 30° sur l'horizon. 
(3) Poulie ouvrante. 


sions exagérées et de formes complexes. De plus les 
cerfs-volants employés doivent pouvoir s'adapter au 
type d’attelage choisi. 


Types de cerfs-volants. — Dans des essais prélimi- 
naires, destinés à fixer notre choix nous avons expéri- 
mentés les types suivants (1) : 


Le cerf-volant Conyne à cellules triangulaires non 
rigides. 

Le cerf-volant Wenz à surface plane. 

Le cerf-volant Madiot à cellules rectangulaires et 
ailerons horizontaux. 

Le cerf-volant Cody à cellules rectangulaires et aile- 
rons inclinés. 

Le cerf-volant Lenoir à cellules à base carrée. 

Les expériences ont été effectuées à bord de contre- 
ltorpilleurs marchant à des vitesses progressives de 
6 m. à 12 m. à la seconde (de 12 à 24 nœuds). 

Les mesures dynamométriques ont été exécutées par 
temps rigoureusement calme, de manière à évaluer avec 
précision la vitesse de vent artificiel créé par le dépla- 
cement du navire. 

Pour des raisons de stabilité, de facilité de démon- 
tage et d'encombrement minimum, nous avons donné 
la préférence aux types « Lenoir » et « Cody ». 

Surface totale nécessaire. — Les types de cerfs-vo- 
lants étant choisis, il importe de définir la surface to- 
tale maxima nécessaire pour soulever la charge prévue. 

Les données sur lesquelles on peut tabler pour éta- 


(1) Le C.-V. Conyne a élé importé en France par 
Bostock en 1904. On se rappelle les réclames élevées 
au-dessus des Tuileries par des trains de cerfs-volants 
de ce type. 

Le C.-V. Wenz est dû à M. Wenz, de Reims, univer- 
sellement connu par ses expériences de photographie 
aérienne. 

Le C.-V. Madiot fimaginé par le capitaine d'artillerie 
Madiot) est remarquable par l'originalité de sa concep- 
tion et l’ingéniosité de sa construction. 

Le type Cody (fig. 9) que nous employons est dérivé 
du cerf-volant anglais. 

Le C.-V. Lenoir (fig. 4) est une transformation du type 





Cerf-volant Zenor \ | 


Fig. 4. 


Potter. Le lieutenant Lenoir des aérosliers qui en est 
l'auteur a réussi à créer un appareil des plus remar- 
quables pour sa robustesse et sa simplicité de mon- 
tage. 
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blir rapidement l'évaluation de celte surface sont les 
suivantes : 

Par vent de 10 m. un cerf-volant, bridé pour planer 
sous un angle de 15°, soulève par m° une charge de 
3 kg. environ. 

Si le cerf-volant à une densité de 0,7 (c'est-à-dire 
pèse 700 grs. par m° de surface portante) le câble se 
tend en faisant un angle de 57° (avec l'horizon. 

Dans ces conditions on peut calculer graphiquement 
(fig. 5) la traction de câble nécessaire pour élever la sur- 











25 Kgs 


Fig, 5. 


charge de 25 kg. (cable el appareil) sous un anglo 
déterminé. On prendra 40° pour valeur de cel angle. 
Celte valeur correspond au maximum pratiquement 
réalisable (1). 

La décomposition de la force verticale de 25 kg. sui- 
“ant deux directions faisant avec l'horizon les angles 
de 57° et 40° donne des efforts de lraction respecti- 
vement égaux à 65 kg. 5 et 46 kg. 5. 

La traction de 65 kg. 5 représente l'effort des cerfs- 
volants sur le câble incliné à 57° et sa composante ver- 
licale égale à 55 kg. leur puissance de soulèvement. 
Or, chaque mètre carré soulevant 3 kg. la surface to- 
tale qui permellra de réaliser cette puissance, sera 
égale à 18 m° 33. 

Cette surface sera réparlie en plusieurs £erfs-volants 
pie lon groupera en train comme il sera dit plus 
cin. 

Les conditions de facilité de manœuvres conduisent 
à ES à 5 m° la surface maximum de chaque appa- 
reil. 

Cette surface est celle de cerfs-volants ayant les di- 
mensions suivantes : 

Cerf-volant lype Lenoir. — Tauteur totale du cert- 
volant debout 3 m. Cellules. Base carrée de 1 m. 20 de 
côté. Profondeur 0 m. S0. 


Pour le type Cody. — Hauteur totale du cerf-volant 
debout, 2 m. 10. 
Cellules rectangulaires de........ 1 m. 40x70 
ATSEUTECCSALOIIES EEE EN EE E 0 m. % 


Longueur des diagonales correspondant aux aile- 
rons, 3 m. 


Trains de cerfs-volants. — Plusieurs cerfs-volants 
groupés en « train » fournissent un effort de soulève- 
ment à peu près constant et cela en raison de la non 
simultanéité des efforts essentiellement variables du 
vent sur chacun d’eux. 

Un cerf-volant unique, de grande surface, capable 
d'élever à lui seul la même charge que le groupement, 
subit directement toutes les variations du vent, varia- 
tions qui se traduisent immédiatement par un abaisse- 


(1) Avec cet angle la longueur de câble déroulé cor- 
respond à 1 fois 1/2 la hauteur réelle atteinte. 


ment ou une élévalion de la surcharge suspendue au 
cable. 

Il convient donc, a priori, de renoncer pour la pho- 
tcgraphie aérienne au cerf-volant unique qui rendrait 
par trop incertaine la stabilité de l'appareil photogra- 
phique. 


Divers types de « trains ». — [es {rains ou alle- 
layes sont de divers types (fig. 6) : 
Premier type. — Les cerfs-volants sont lancés sépa- 


rément avec des brins de retenue de longueur diffé- 
rente, puis les extrémités des brins sont réunies au 
bout d'un même câble. 

Il est évident que, dans un tel système, les cerfs- 






1% système 


2'Tsystème 


volants, qui ont une tendance à se placer dans le même 
plan vertical (plan du vent) buteront les uns dans les 
cäbles des autres et provoqueront des ruptures d’équi- 
libre brutales pouvant entraîner la chute de l’ensemble. 


Deuxième type. — Les cerfs-volants sont lancés iso- 
lément avec des brins de retenue égaux. Les extrémi- 
lés de ces brins sont fixées séparément en divers points 
convenablement espacés d'un câble principal de re- 
tenue. Chaque cerf-volant vole donc dans une zone 
libre et il ny a aucun danger d’enchevêtrement si les 
espacements sont suffisants. L'inconvénient de ce sys- 
tème est de présenter une perte de rendement en raison 
de l'élévation « inutile » d’une très grande longueur de 
câbles secondaires, et de nécessiter un emplacement 
élendu pour le lancement sans danger de rencontre (1). 
des cerfs-volants successifs. 

Troisième système. — Un premier cerf-volant est 
lancé, il constitue le « pilote » du système. Au-dessous 
de ce « pilote » on fixe directement au câble, les uns 
au-dessous des autres (soit en les faisant traverser par 
le câble, soit, plus pratiquement, en les saisissant par 
leur cellule avant), üne série de ceris-volants du même 
type constituant « l’attelage ». 

Ce système à rendement maximum offre de grands 
avantages. Il évite, en effet, toute une perte inutile 





(1) Cet inconvénient nous a absolument interdit l'em- 
ploi de ce système à bord des navires. 
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l'Aerophile Soi 


de force, permet le lancement rapide el progressif du 
train. 

. Le seul inconvénient qu'il présente est de faire reposer 
l'équilibre de l'ensemble sur la stabilité de l’appareil 
de tête. 


Manœuvre d’un train de cerfs-volants. — Pour 
mieux faire comprendre sur quelles bases doit se gui- 
der l'opérateur pour gréer un train de cerfs-volants 
nous exposerons sommairement les lois d'équilibre du 
cerf-volant isolé. 


Equilibre. — On sait que le câble de retenue se fixe au 
cerf-volant par l'intermédiaire d’une patte d’oie appelée 
bride. Le sommet de la bride constitue un pivot autour 
duquel le cerf-volant tourne pour atteindre sa position 
d'équilibre. Cette position (fig. 7) correspond à une in- 
clinaison telle que les forces en jeu, c'est-à-dire le 
« poids » qui tend à abaisser l'arrière du cerf-volant et 
l’ « action du vent » qui tend au contraire à le relever 
se compensent mutuellement. 





Les bras de levier de ces forces (c'est-à-dire leur dis- 
tance au point de rolation) sont inégaux et le plus 
grand est celui de la force « poids ». Si donc l'on dé- 

lace le point d'attache en allongeant, par exemple, le 
brin arrière de la bride, le bras de levier de la force 
« vent » se trouve notablement augmenté et cette force 
devient prépondérante. L'équilibre est rompu et le cerf- 
volant doit se coucher davantage sur le vent pour trou- 
ver une inclinaison nouvelle permettant aux forces de 
se compenser à nouveau. 

Un ragcourcissement de la bride aurait au contraire 
conduit à un abaissement de l'arrière du cerf-volant. 

Bride de rendement maximum. — Parmi toutes les 
dispositions de bride qu'il est possible d'adopter il en 
est une qui permet d'obtenir le rendement maxi- 
mum (1), c'est-à-dire le maximum de force de soulève- 
ment pour le minimum de dérive horizontale. On peut 
déterminer expérimentalement cette bride optima en 
effectuant des lancement successifs de cerfs-volants 
avec des brides différentes, et en mesurant chaque fois 
la force de soulèvement obtenue et la dérive. 

Ces mesures s'effectuent de la façon suivante : 

Le cerf-volant planant à une faible altitude (fig. 8) et 
l'extrémité du câble étant convenablement fixée au sol, 
on suspend une surcharge telle que la portion de câble 
comprise entre le point de suspension et le sol soit 
horizontale. Il est évident qu'à ce moment, la valeur de 
la surcharge représente la FORCE DE SOTLÈVEMENT du 
cerf-volant (déduction faite de son propre poids) et la 
composante horizontale : la DÉRIVE. 


Gréement du train. — [Le cerf-volant « pilote » esl 
toujours gréé avec la bride de rendement maximum. Il 


(1) Cette bride correspond à un planement de cerf- 
volant sous un angle de 12 à 14°. 


est lancé avec un câble spécial de 80 m. de longueur, 
environ. Ce cerf-volant plane donc au-dessus des tour- 
billons, qui règnent près du sol, pendant que l’on pro- 
cède au montage du train. : 
Les cerfs-volants « d’attelage » sont fixés par leur 





Fig. $. 


bride au câble. Leur bridage est plus long que celui 
du pilote (1) et calculé de telle façon que leur position 
d'équilibre étant atteinte, les cerfs-volants effleurent 
à peine de leur tête le câble incliné à 57° qui passe 
devant eux. Afin d'éviter toute embardée intempestive 
pendant le vol et de faciliter d'autre part l'élévation 
des cerfs-volants d’attelage pendant qu'ils sont près de 
terre et qu'ils n'offrent encore aucune prise au vent, 
on retient leur celiule antérieure près du câble au 
moyen d'une courte palte d'oie. 

La distance entre le cerf-volant « pilote » et le premier 
cerf-volant « d'attelage » est égale à la longueur du 
câble spécial de lancement du premier cerf-volant. 

La distance entre deux cerfs-volants d'attelage est 
de 10 m. environ, mais elle peut être plus grande si 
le premier cerf-volant d’attelage n'est pas encore en 
prise au vent au moment où l’on fixe le second (?). 


Câble. — Le câble de retenue des cerfs-volants doit 
présenter une résistance au moins égale à 250 kg. afin 
de ne pas se rompre si la vitesse du vent croît brus- 
quement. Son poids devra être de 10 à 12 kg. pour 
1.000 mètres (3). 


Treuil. — La manœuvre du train de cerfs-volants 
s'effectue en général au moyen d’un treuil. Celui-ci doit 
être aussi robuste que possible et pouvoir être actionné 





(i, Brin arrière de la bridé: plus long. 


(2) Le gréement d'un train de ce système demande 
? minutes à partir du moment où le pilote est en l'air. 
(3) Pour un vent passant de 10 m. à 20 m. les efforts 


se quadruplent et la traction d'un train de 3 cerfs-vo- 
lants de 5 m° passe de 53 à 210 kg. Il est évident que si 
le vent avait une vitesse notablement supérieure à 
10 m. au moment du lancement du train, on réduirait 
à 2 le nombre des cerfs-volants employés. 
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par 4 hommes (2 manivelles). Une poulie de renvoi 
transforme d'ailleurs, comme dans le cas du ballon, 
l'effort incliné du câble en effort horizontal de traction. 

Lorsque l'on dispose d'un terrain étendu dans le sens 
du vent, on peut éviter la manœuvre du treuil en abat- 
tant directement le train au moyen d'une poulie rou- 


… Jant sur le câble. 


Elévation de la chambre photographique. — Le 
procédé le plus simple pour élever une chambre pho- 
tographique consiste à la fixer directement au câble et 
à laisser filer celui-ci jusqu’à ce que l'on ait atteint une 
hauteur convenable. 

Ce procédé offre de sérieux inconvénients lorsque l'on 
doit exécuter consécutivement plusieurs clichés. En 
effet, à chaque opération le nouveau pointage de la 
chambre et le Changement de plaques exigent que l'on 
ramène à terre l'appareil. On est donc obligé de ma- 
nœuvrer Chaque fois tout le train des cerfs-Volants, ce 
qui est long et pénible. 

Un procédé plus pratique consiste dans l'emploi d'un 
cerf-volant remorqueur (fig. 9). Le train de cerfs-volants 
réduit à ? appareils sert alors uniquement à tendre le 





Train de 2 cerfs-volants 


Cable. Celui-ci joue le rôle de rail aérien sur lequel 
roule la suspension, entraînée par un troisième cerf- 
volant. Un câbie secondaire spécial au cerf-volant re- 
morqueur sert à retenir l'appareil pendant la montée 
et à le ramener à terre après l'exécution du cliché. On 
réalise ainsi les avantages suivants : manœuvre sim- 


plifiée, et réduite à la montée et à la descente d'un 
seul cerf-volant ; stabilité plus grande grâce à la pos- 
sibilité de laisser planer le train à une hauteur quel- 
conque dans une région de vent parfaitement établi, 

Les disposilions pratiques à adopter sont les sui- 
vantes : Le cerf-volant remorqueur doit avoir une sur- 
face minimum de 5 m° (1/3 de la surface totale néces- 
saire). 11 doit, en effet, remorquer suivant une pente de 
40° un poids de 15 kg. environ (poids de l'appareil et 
du câble spécial de retenue). Un tel poids présente sui- 
vant la pente de 40° une résistance à l'entraînement 
de 10 kilos et le cerf-volant dispose suivant cette même 
pente d'une composante de traction égale à 1/3 de 
38 kilos, soit environ 13 kilos. L’entrainement est done 
réalisé. 

On doit, d'autre part, ne pas fixer l'appareil immé- 
diatement sous le cerf-volant remorqueur. Celui-ci doit 
en effet rester suffisamment éloigné du sol, lorsque l’on 
ramène l'appareil photographique à terre, pour demeu- 
rer toujours en prise au vent, On interpose à cet effet 
entre le remorqueur et la chambre photographique un 
cäble d’acier long de 50 à 80 m. 

Enfin le cerf-volant remorqueur bridé comme les 
cerfs-volants d'attelage est, guidé le long du câble par 
une patte d'oie (à cosse de cuivre) fixée à la cellule 
antérieure. 


(4 suivre.) J. TH. Saccoxey 


capilaine du génie 


(NOUS publierons le plus tôt possible les deux derniers 
el très allendus chapitres de l'important travail du capi- 
laine Sacconey, qui traitent de l'exécution des clichés 
photographiques et de leur utilisation Pour les levers.) 


RP 


Observations militaires par cerfs-volants mon- 
tés. — À Bétheny, le capitaine d'artillerie Madiot fait 
d’intéressants essais des cerfs-volants observatoires de 
son invention. Le 17 octobre notamment, il se fit enle- 
ver par l'appareil à une centaine de mètres, y séjourna 
une dizaine de minutes, puis le vent s'étant Subitement 
calmé, redescéndit lentement, les cerfs-volants formant 
parachutes. 

L'appareil du capitaine Madiot se compose essentiel- 
lement de deux séries de cerfs-volants biplans, d'une 
surface de huit mètres chacun ; d’une nacelle dans 
laquelle prend place l’aéronaute observateur et d’un 
cable d'acier enroulé sur un treuil monté provisoire- 
ment sur le train d’un caisson d'artillerie. 

Les cerfs-volants de la première série, qu'on appelle 
les sustentateurs, servent à lancer et à maintenir dans 
les airs le câble d'acier sur lequel devra monter le trol- 
ley de la nacelle. Leur nombre est déterminé par le 
poids du câble, la force du vent et aussi par leur propre 
poids. Ils sont disposés en file à l’extrémité du câble. 
Le premier est lancé à quelques mètres en avant des 
autres pour servir de pilote. 

La seconde série, les cerfs-volants remorqueurs, est 
également déterminée par le poids qu’elle doit entrai- 
ner. Les remorqueurs, comme leur nom l'indique, 
entraïnent la nacelle dans les airs suivant la direction 
du câble sur lequel monte le trolley. Lorsque l’aéronaute 
a atteint la hauteur qu'il désire, à l’aide d’un frein, il 
bloque le trolley sur le câble. 

Pour varier sa hauteur, c’est-à-dire monter plus haut, 
il donne à ses remorqueurs, grâce à des cordages de 
commande, une position convenable après avoir déblo- 
qué son trolley, bien entendu. Les cerfs-volants remor- 
queurs montent ainsi jusqu'aux cerfs-volants susten- 
tateurs. Pour gagner encore dé la hauteur, il suffit de 
dérouler le cäble adapté sur le treuil. La descente 
s'opère par la manœuvre des remorqueurs et par l'en- 
roulement du câble d'acier: sur le treuil au moyen 
d'une manivelle ou à l’aide d'un moteur. 

Dans ses expériences du 17? octobre, le capitaine Ma- 
diot a employé quatre cerfs-volants sustentateurs et 
autant de remorqueurs. Il s’est enlevé très rapidement 
à cent mètres de hauteur. Il avait fait dérouler 250 mè- 
tres de câble. 

Le capitaine Madiot compte perfectionner son inven- 
tion, et s'élever à 300 m. Î]l disputera le Prix Dollfus. 
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CONvOCATIONS 


Conseil d'administration : le mercredi 3 novembre, à 
5 heures du soir. 

Comité de direction : le jeudi 4 novembre et le jeudi 
15 novembre, à 5 heures du soir. 

Commission scientifique : le lundi 29 novembre 1909. 

Commission sportive : sur convocation du président. 
a commission d'aviation: sur convocation du prési- 

ent. 

Commission des dirigeables : sur convocation du pré- 
sident. 

Commission des sphériques : sur convocation du pré- 
sident. 

Diner mensuel: le jeudi 4 novembre, exceptionnelle- 
ment, à 7 h. 30 du soir, au Palais-d'Orsay (gare d'Or- 
sav). Prix du couvert: 20 francs, tout compris. Les 
inscriptions pour ce diner réservé aux seuls membres 
du Club sont reçues accompagnées du prix du couvert, 
la veille au plus lard, au siège social de l'Aé. C. F., 
63, Champs-Elysées, Paris. 

Le banquet est offert pour fêter le superbe voyage en 
aéroplane du comte de Lambert, au-dessus de Paris. 





BANQUET DU 7 OCTOBRE 1909 


Le diner iensuel du ? octobre 1909 avail ele lrans- 
formé exceptionnellement en un banquet offert en l'hon- 
neur des aviateurs et des organisateurs de la Grande 
Semaine de Champagne, des organisateurs et des ex- 
posants de l'Exposition Internationale de Locomolion 
Aérienne, des aéronautes du Grand Prix de l’Aé. C. F. 
et de la Coupe Gordon-Bennett. 

Le banquet eut lieu au Paluis-d'Orsay, sous la pré- 
sidence du comte de La Vaulx, vice-président de l'Aéro- 
Club de France, qui avait à ses cotés le marquis de 
Polignac, président du Comité de la Semaine de Cham- 
pagne, et M. Robert Esrault-Pelterie, commissaire gé- 
néral de l'Exposilion Aéronautique. 

Parmi les convives : MM. Henry Deutsch de la Meur- 
the, Alfred Leblanc, Léon Barthou, Mors, Boizel, J. 
Delebecque, Dubonnet, Dupont, J. de Francia, André 
Granet, le comte de Lambert, Lemnaïtre-Mercier. Oudin, 
de Ratmanoff, Régy, Schelcher, Tatin, Seignol, Hanriot, 
Paul Tissandier, Henri Menier, vicomte de La Brosse, 
R. Gasnier, H. Kapférer, de Monthières, Jacques Bal- 
san, Ostheimer, Pupier, de Poliakoff, Mangin, Lemaire, 
°G. Blanchet, Cartier, Messin, Otto, Guffroy, Giraud, 
Iluendel, Fordyce, Frank S. Lahm, Vaniman, Vinel, 
D' Crouzon, Gouache, Guicciardi, Frézier, Blin, Bar- 
baroux, Fauber, Chauvière, A. Boulade, P. Delaporte, 
comte de Chardonnet, Blondel La Rougery, Duncan, 
Wagner, Mallet, Thorel, D'° Amans, D' Loisel, Sée, 
Capazza, Beutier, Lucas, etc. 

Le comte de La Vaulx a félicité les parfaits organi- 
sateurs de la Grande Semaine de Champagne et les 
avialeurs qui en ont assuré l'éclat, les organisateurs de 
l'Exposition Internationale de Locomotion Aérienne qui 
sera aussi une manifestation d'une influence capitale 
sur le progrès du sport, de la science et de l'industrie 
aéronautiques ; il termine en buvant aux champions 
de l'aviation et aux aéronautes qui viennent de se dis- 
tinguer dans le Grand Prix de l’'Aéro-Club et dans la 
Coupe Gordon-Bennett. 

Le marquis de Polignac remercie au nom du Comité 
de la Grande Semaine de Champagne. Il se déclare très 
honoré de sa nomination de membre du Comité de 
l’Aéro-Club de France qui vient de lui être annoncée 
et très heureux de pouvoir ainsi participer directement 
à l’activité du Club. 
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M. Robert Esnault-Pelterie, commissaire général de 
l'Exposition, résume avec une précision lumineuse les 
récents progrès de l'aéronautique, adresse un hommage 
ému à ses martyrs et expose les signalés services que 
l'Exposition rendra à la science et à l'industrie aéro- 
nautiques. 

Enfin, M. Frank S. Lahm prend la parole au nom 
de son compatriote, M. Mix, vainqueur présumé de la 
Coupe Gordon-Bennett aérostatique, encore en route 
pour rentrer à Paris. Il rappelle avec esprit que cette 
victoire américaine est un peu une victoire française, 
puisqu'elle aurait été remportée sur un ballon fran- 
çais par un aéronaute qui a fait en France ses débuts 
et presque toute sa carrière de navigateur aérien. Il 
annonce que l’Aéro-Club d'Amérique, ainsi favorisé 
dans les deux Coupes Gordon-Bennett, leur donnera, 
l’année prochaine, un éclat exceptionnel. Au nom de 
ses compatriotes des Etats-Unis, il convie à ces grandes 
fêtes les membres et les champions de l’Aéro-Club de 
France qui y recevront un accueil fraternel. 

La soirée s'est terminée par des projections cinéma- 
tographiques représentant les grands événements d’ac- 
tualité de l’aéronautique, spectacle à la fois documen- 
taire et artistique, remarquablement assuré par la 
grande maison Gaumont. 





Don vx M. Henry DeurscH px LA MEURTHE 


N. Henry Deutsch de la Meurthe, membre du Conseil 
d'administration et président de la Commission des 
dirigeables de l’Aéro-Club de France, après avoir tant 
contribué. depuis de longues années par ses libéralités 
et par ses œuvres, aux progrès de l'aéronautique fran- 
çaise, vient de donner à ses collègues de l’Aéro-Club 
de France un témoignage éclatant de sa sympathie 
pour l'œuvre entreprise depuis 1898. 

M. Ferry Deutsch de la Meurthe a, en effet, avisé 
le Conseil ä'administration qu'il faisait don à l'Aéro- 
Club de France d’une somme de 50.000 francs. 

Le Comilé du 21 octobre a voté au généreux dona- 
teur les plus vifs remerciements . 

Cette magnifique lihéralité vient s'ajouter d'une fa- 
con heureuse à celle qu'un autre membre du Club, 
M. Albert Santos-Dumont, avail récemment faite au 
Club, en lui offrant la coquette somme de 20.000 francs. 

Avec de tels concours el de tels dévouements parmi 
ces membres, l'Aéro-Club de France est assuré de tou- 
jours pouvoir suflire aux nouveaux besoins et aux 
nouvelles charges que lui imposeront les progrès et le 
développement de la locomotion atrienne. 


BANQUET DU # NOVEMBRE 1909 


L'Aéro-Club de France fêtera le 4 novembre, un ban- 
quet qui aura lieu à 7 h. 30 du soir au Palais d'Orsay. 
le magnifique exploit accompli par le comte de Lani- 
bert qui, parti le 18 octobre, en aéroplane, de Porl- 
Aviation est, s’est audacieusement engagé sur Paris, 
a dominé la Tour Eiffel de plus de 100 mètres et après 
un large virage est revenu atterrir à son point de 
départ. 

En souvenir de celle glorieuse prouesses, qui marque 
une étape nouvelle dans les conquêtes de l'aviation, le 
Comité a décerné au comte de Lambert la médaille 
d'or de l’Aéro-Club de France, la plus haute récom- 
pense dont il puisse disposer. 

La médaille d'or sera remise au comte de Lambert à 
l'issue du banquet. 

Les inscriptions pour ce dîner réservé aux membres 
du Club, sont reçues accompagnées du prix du couvert, 
la veille au plus tard, au secrétariat de l’Aéro-Club de 
France, 63, Champs-Elysées, Paris. 





AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société de Vulgarisation scientifique 
et de Préparation militaire 
Siège social : 

58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1*) 
Tél. : 204-24. 





CONVOCATIONS 


Diner trimestriel : Le vendredi 5 novembre. 

Comité de direction: Le Ÿ novembre. 

Commission d'aviation : 24 novembre. ; 

Ecole pratique de vols planés: Au Parc de Chaimn- 
plan-Palaiseau, sur convocations. . 

Section de photographie: 17 novembre, à 8 h. 1/2 du 
soir, au siège. ar Ê 

Ecole préparatoire aux aérostiers militaires : Cours 
les 8 et 2? novembre, à 8 h. 1/2 du soir. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 6 OCTOBRE 1909 


Présidence de M. Saunière. ‘ : 

Présents : MM. Saunière, Pietri, Razet, Dard, Cormier, 
Maison, Gritte, Amiel. 

Excusé : M. Ribeyre. 

Admissions pour 1909: 

Membre associé : M. Charles Mourey. } . 

Membres aclijs: MM. René Pottier, Maurice Riot, 
Edmond Grosjean, vicomte J. de Poulpiquet du Hal- 
gouet, Maurice Ratinaud, Mme Mourey, Mlle Mourey. 

Membre titulaire : M. Jean Albert. 

Admissions pour 1910: 

Membre associé : M. Breton. 

Membre actif : M. Max Hansen. | 

Membres titulaires: MM. Arthur Fontaine, Maurice 
Becquerel, Henri Leclerc, Louis René, René Glaine, 
Maurice Guymont, Georges Lioret, Maurice Marandas, 
Roger Parisien, René Prévost, André Fédide, Henri Le- 
roy, Georges Briault, Jacques Bosviel, Théo Latapie, 
Emile Toulon, Vincent Dubufe, Félix Baudel, Andre 
Lestradet, André Morisset, Alban de Plinval, Henri 
Francint. 

Reçu pour la bibliothèque : La Technique des Hélices 
Aériénnes, par M. Gaston Camus (don de l’auteur). 
Navigazione Aerea, par A. de Maria (don de l'auteur. 


Le président rend compte des dispositions prises 
pouñ la participation et la représentation de 
J'Aé. C. D. F. aux obsèques de Lefebvre, du capitaine 
Ferber, de M. Marsoulan et des victimes de la catas- 
trophe de La République ; il donne connaissance des 
réponses de M. le Général Roques, directeur du Génie, 
de M. le Colonel du 1” Génie, de M. le Commandant 
Bouttieaux, de Mme Marsoulan, en réponse aux lettres 
de condoléances envoyées. 

Le Comité vote un crédit en faveur de la souscrip- 
tion ouverte par l’Aéro-Club du Nord, en vue d'ériger 
un monument au capitaine Ferber. 

Le président communique une lettre de remercie- 
ments au Comité, émanant de M. Theisse, délégué de 
l'A. C. D. F., à Reims. 

Le brevet de pilote est décerné, sur sa demande, à 
M. Theisse. 

Une médaille d'argent sera remise à la Société d'En- 
couragement à l'Aviation, pour être décernée à l'un des 
lauréats du prix des passagers, à la Grande Quinzaine 
de Paris. 

En remerciements de la cordiale réception faite aux 
membres de l'A. C. D. F. à Francfort, une plaquette a 
été envoyée à M. Lang, vice-consul de France, qui 
adresse ses remerciements. 

Le projet de traité pour la fourniture du gaz au 
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Parc de Rueil par la Compagnie « l’Union des Gaz », 
est adoptée. 

M. Saunière, fait part de son intervention dans le 
règlement de dégâts d'atterrissage lors de la desceute 
d'un ballon piloté par un sociétaire, dans un village 
de l’Aisne. La demande qui s'élevait à 105 francs, a 
été réglée à 21 francs. 





ASCENSIONS DES MEMBRES DE L’A. C. D. F. 


26 seplembre. — Chimère (350 m'); pilote: M. Per- 
pette ; de Longny, 5 h., à La Ferté-Vidame. 

3 oclobre. — Le Dard (1.550 m'); pilote : M. Dard; 
passagers : MM. Breton, Demeuré, Laurent ; de Saint- 
Cloud, 13 h. 30, à Merbes-Sainte-Marie (Belgique). 16 h. 
30 m.; 897 kilomètres en 4 heures. 

7 octobre. — Eole (600 m'} ; pilote : M. André Gasteau, 
passager : M. Mainjonnet ; de Rueil, 2 h. 45, à Saint- 
Vast-les-Mellot, près de Creil (Oise), à 4 h. 15, 52 kil. 
en 1 h. 30. i 

10 octobre. — Saint-Louis (2.200 m') ; pilote : M. Maiï- 
son ; passagers : MM. Abel Grouard, Robert Grouard, 
Frédéric Aubry, Blondel ; de Rueil, 9 h. 30, à Vauchelle 
(Somme). 16 h. 30. 165 kil. en 7 h. 

10 octobre. — Le Dard (1.550 m°) ; pilote : M. Dard ; 
passagers : MM. Demeuré, René Demeuré, Breten; de 
Saint-Cloud, à Pois (Somme). 

17 octobre. — Blue-Bird (550 m'); pilote: M. Bor- 
theiser ; passager : M. Fernand Clément; de Rueil 
1 h. 5 à Besson-sur-Matz (Oise). 3 h. 100 kil. en 1 h. 55. 





Le Banquet du Salon 


Le 18 octobre a eu lieu le banquet de clôture de la 
première Exposition Aéronautique Internationale. Il ne 
réunissait pas moins de 200 convives, appartenant tous 
aux notabilités du sport et de l’industrie aéronautiques. 

M. Trouillot, ministre des Colonies, présidait, ayant 
a sa droite M. Robert Esnault-Pelterie, commissaire 
général de l'Exposition; M. Sarraut, sous-secrélaire 
dEtat à la Guerre. À sa gauche: M. André Granet, 
secrétaire général de l'Exposition ; le général Brun, 
ministre de la Guerre ; M. d'Estournelles de Constant, 
président du groupe de l'Aviation au Sénat. 

À l'issue du banquet, M. Esnault-Pelterie, remercie 
les pouvoirs publics de l’appui qu'ils ont prêté à l'Ex- 
position et de l’aide qu'ils ont apportée à son succès. 
il remercie aussi ses collaborateurs, les chefs des di- 
verses sections, et tout spécialement l'Aéro-Club de 
France. 

M. André Granet dit: « La jeunesse est un défaut 
dont nous nous corrigeons tous les jours ». Vous 
voudrez donc bien nous excuser, Esnault-Pellerie et 
moi-même de l'audace que nous avons eue de tenter 
cette première Exposition, réservée à l’Aéronautique. 
Le dévouement de tous a suppléé à la modicité de nos 
l'essources... » 

M. d'Estournelles de Constant, dans une brève allo 
cution, déclare que l'aviation est une belle revanche, 
celle du courage et de la raison, et assure les aviateurs 
de toute la sollicitude du Parlement. 

Sur l'insistance générale, le comte de Lambert fait 
en quelques mots reproduits plus haut, le récit de son 
audacieuse randonnée sur Paris en aéroplane; il est 
chaleureusement applaudi. 

Au nom de l’Aéro-Club de France, le comte de La 
Vaulx remercie exposants et organisateurs, et il an- 
nonce que la médaille d’or de l'Aéro-Club de France 
vient d'être décernée par le Conseil d'administration 
au comte de Lambert. 

Enlin, M. Trouillot, ministre des Colonies, après avoir 
rapidement rappelé les prodigieux progrès de l’aéro- 
nautique et aussi les drames qui viennent d’en être 
la rancon, félicite les organisateurs de l'Exposition et 
les exposants. Il exprime sa foi dans la conquête défini- 
live de l’air, et déclare que le gouvernement secondera 
toujours de son mieux, Ceux qui en sont les bons 
ouvriers. \ 


Le directeur-gérant : G. BESANÇON 
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L. BLÉRIOT, nes 


Créateur de l'Aéroplane MONOPLAN 


PARIS — 16, RUE DURET — PARIS 


Appareils à partir de 12.000 fr. vendus 
avec garantie d'un vol en circuit de 10 kilomètres 


44 44 Ten 


Livraison rapide 








Le Monoplan Blériot XII pouvant enlever 3 personnes 


POUR GAGNEMR à courses de l'année, commander dés maintenant 


L'AÉROPLANE L. BLÉRIOT 


Far Le plus simple 


QT 


Q Le moins cher 
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Le plus perfectionneé 
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Accessoires et Pièces détachées pour l'Aéronautique 


Tendeurs - Châssis - Radiateurs - Directions, etc. 
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GRANDS 


ATELIERS AÉROSTATEOUES ve FAUIRARE 


22 & 24, Passage des Faborites, PARIS 


FONDÉS EN 1875 











H, LACHAMBRE 


EXPOSITION DE 1900 - Hors eoneours - MEMBRE du JURY 










E, CARTON et Vie LACHAUBRE, Suce” 


CONSTRUCTION DE TOUS GENRES D'AÉROSTATS 
Ballon de l’Expédition Polaire Andrée (5.000 m. c.). 


DIRIGEABLES SANTOS-DUMONT 


Ballons Militeoires des Gouvernements 









DIRIGEABLES DE DIFFÉRENTS MODÈLES 


Appareils d’Aviation 







BALLONS CAPTIFS D'EXPLOITATION 





BALLONS POUR EXPÉRIENCES ET PUBLICITÉ 











22 & 24, Fassage des Favorifes 
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AÉROSTATION 
AUTOBALLONS 
AÉROPLANES 


Les Grands Ateliers ÆAMéronautiques 


MAURICE MALLET 


CONSTRUISENT 
Appareils de Loeomotion Aérienne 
DE TOUTES FORMES 
& PE TOUS SYSTÈMES 


MAURICE MALLET 


INGÉNIEUR-AÉRONAUTE, %#, + [, % 
Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques 
Les plus Hautes Récompenses aux Expositions 


Hors Concours — Membre du Jury 








10, Roûte dû Havre, à PUTEAUX (Seine) 


PRÈS LA DÉFENSE DE COURBEVOIE 


Téléphone : 136-PUTEAUX 
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Mademoiselle Marie MARVINGT 


Bien que de nombreux aviateurs aient récemment con- 
quis le droit de figurer dans notre galerie de célébrités 
aéronautiques contemporaines, il nous a semblé qu'ils 
devaient pour aujourd'hui céder leur tour à une femme 
aéronaute, à Mlle Marie Marvinçgt. 





MADEMOISELLE MARIE MARVINGT 


Mlle Marvingt vient d'exécuter le 26 octobre, le su- 
perbe raid aérien de Nancv à Southwood, comté de 
Suffolk (Angleterre), par-dessus le nord-est de la France, 
la Belgique, la Hollande et la mer du Nord: c'est l’une 
des nlus audacieuses traversées de la mer du Nord du 
continent en Angleterre, la première qu'ait effectuée une 
femme. et cette femme n'était point une simple passa- 
gère, elle était le pilote et le chef de bord. 

D'après l'héroïne eile-mème, voici les phases princi- 
pales du voyage, dont elle publiera, ici-même, le récit 
détaillé. 


Mlle Marvingt pilctait le ballon l'Eloile Filante, su- 
perbe aérostat de 900 m', en tissu caoutchouté « Con- 
tinental », construit par la Sociélé « Astra ». Son pas- 
sager, M. Garnier, faisait sa première ascension. 

Le.départ s'est fait le mardi 26 octobre 1909, du parc 
de l'Exposition de Nancy, à 11 h. du matin. Jusqu'à la 
nuit le voyage fut excellent, ciel pur au-dessus d'une 
mer de nuages à éclaircies qui ont pernus de recon- 
naître l’ouest de Metz, le massif de Briey, la Suisse 
Luxembcurgeoise. la Belgique, là Hollande et le Zuy- 
derzée. 

Vers 8 h. du soir, le ballon s’est engagé -sur la mer 
du Nord. Cinq sacs de lest restaient à bord. 

A neuf heures et demie, le temps se gâta et, à minuit, 
faute de lest, la nacelle vint plusieurs fois en contact 
avec la mer. Le ballon allait heureusement assez vite 
vers le phare anglais de Southwood, 

A une heure du matin, l'atterrissage fut très difficile, 
car la nacelle a plusieurs fois touché dans les arbres, 
qui, finalement, ont arrêté cette course vertigineuse. 

Pour qui connaît la magnifique carrière sportive de 
Mlle Marvinçgt, il semble que le mérite d’une aussi auda- 
cieuse performance, lui était d'avance réservé. Elle a 
pratiqué tous les sports. À cinq ans et demi elle était 
déjà excellente nageuse. À onze ans elle pratiquait le 
grand bicycle, puis la bicyclette. Elle a suivi les gran- 
des épreuves de 190%, de Nancy à Bordeaux ; en 1905, de 
Nancy à Milan ; en 1906, de Nancy à Toulouse. 

Tireuse à la carabine et au fusil de guerre, elle a pris 
part aux grands championnats depuis 1900. 

Elle a manié aussi avec succès le fleuret et le sabre, 
Elle fut, on s'en souvient, l’une des triomphatrices des 
traversées de Paris à la nage et ses exploils d’alpiniste, 
ses performances en sports d'hiver sont remarquables. 

Sa carriè:c aéronaulique débute par une excursion 
aérienne sous la conduile de Georges Blanchet, avec 
qui elle faisait ensuite le joli trajet de Rouen à Lam- 
balle, en 20 heures. 

Mlle Marvingt a été l’ardente promotrice de l'Aéro- 
Club de l'Est, fondé à Nancy et qui a pour président 
l'excellent peintre et aéronaule E. Friant ; elle a fait 
ses débuts de femme-aviatcur. sous la conduite de Roger 
Sommer, La voici devenue pilote-aéronaute et, avant sa 
magnifique traversée aérienne de France en Angleterre, 
elle avail exécuté, en celte aualité, à bord de l’.Higlon 
un long vovage, de Nancy à Grabennendorf, près Carls- 
ruhe, en 20 heures. 

Voilà, n'est-il pas vrai, des débuts qui sont mieux 
que des promesses ? 

GEORGES Bas 
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Le Meeting de Blackpool 


Première journée, 18 octobre. — Succès colossal et 
publie énorme Le matin, Farman et Paulhan cou- 
vrent un lour de piste. 

L'après-midi, nouveau vol de Fariman, sur biplan 
H. Farman sur sept lours, soit 28 kilomètres, en 
22 m. 57 s.; Rougier, sur biplan Voisin, à 50 m. de 
hauteur, couvre neuf tours, soil 36 kilomètres, en 3% m. 
27 s. A 80 mètres, Paulhan couvre également sept 
tours en 25 m. 42 s., sur biplan H. Farman. 

Deuxième journée, 19 ociobre. — Malgré le vent 
furieux, Latham sort sur son monoplan Antoinette, 
vers midi, mais, dans un atterrissage brusque, brise 
sa héquille avant et fausse un châssis. Rougier casse 
également du bois. 

L'après-midi, Paulhan vole dans un vent très vit 
qui soufile à 45 kil. à l'heure Follement ovationné, à 
couvre 7 tours de piste, soit 28 kil. en 32 m. 4/5. 

Troisième journée, 20 octobre. — Malgré un vent 
de 40 kil. à l'heure, Henri Farman part à une heure 
de l'après-midi. bat les records anglais de la distance 
et de la durée, coùvrant 76 kil. 766, en 1 h. 32 m. 16 s. 
Rougier couvre 28 kil. 800 en 34 m. 27 s. 4/5. La rup- 
ture d'un tube de circulation l’oblige à atterrir. Essais 
de Paulhan et Latham. 

Quatrième journée, 21 oclobre. — Un vent de 40 kil. 
à l'heure, qui emporte les loiles des hangars, empêche 
les aviateurs de dispuler la deuxième journée du Prix 
de la Distance, dont le classement devient donc défini- 
tif comme suit : è 

1 pric (50.000 francs) : Henri Farman. sur biplan 
Henri Farman. Temps : 1 h. 32 m. 16 s. 4/5. Distance : 
76 kil. 750 m. 

2 prir (IS.000 francs) : Henri Rougier, sur biplan 
Voisin. Temps : 34 m. 27 s. 1/5. Distance : 36 kil. 

3° prix (7.00 francs) : Louis Paulhan, sur biplan 
Ienri Farmen. Temps : 25 m. 50 s. Distance : 28 kil. 

Cinquième journée, 22 oclobre. — Malgré un vent 
de soixante à l'heure, c’est-à-dire d'une vitesse égale 
à celle de nos aéroplanes. Latham part. C'esl un spec- 
tacle effrayant que de voir le monoplan Anloinette 
dans la Lempète, avancer à dix à l'heure, reculer, même 
dans le vent de hout. puis filer à 150 à l'heure, lors- 
qu'après le virage, il se trouve vent arrière. Latham 


couvre ainsi deux tours; il est porté en triomphe à 
l’atierrissage et acclamé par ses concurrents enthou- 
siasmés. 

Sirième journée, 23 octobre. — Le dernière journée 
du meeting n’a pas été favorisée par le Lemps, une 
pluie tcrrentielle ayant empêché tout vol, désappoin- 
tant ainsi 200.000 spectateurs. 

Les Prix de la Ilauleur et des Passagers, n'ayant 
pu être disputés, ne sont pas décernés. Le classement 
des autres épreuves s'établit comme suit : 

Prix de la Vilesse sur trois tours (12 kil), — 
1 prit (10.000 fr.) : /lenri Farman, sur biplan Henri 
Farman. 72 kil. à l'heure. — 2° prix (2.540 fr.) : Pau- 
lhan. sur biplan H. Farman, 65 kil. à l'heure. — 3° prix: 
Rougier, sur biplan Voisin, 64 kil. à l'heure. 

Prix de Lenteur. — 1" prix : Rougier, sur biplan 
Voisin, # kil., en 4 m. 22 s. — 2° : Paulhan, sur biplan 
Farman. 4 kil. en 4 m. 5 s. 3/5. 

Prix de Mérite, — 1* Latham, sur monoplan Antoi- 
nette. —- ?° Rougier, sur biplan Voisin. — è° Paulhan, 
sur biplan Farman. 

Prir des Mécaniciens. — Rougier, sur biplan Voisin. 


Le Meeting de Doncaster 


Première journée, 15 octobre. — Le temps épouvan- 
table rend impossible le moindre vol. 
Deuxieérne journée, 16 octobre. — Le matin, 10.000 


spectateurs ; essais divers de Le Blon et Sommer. Cody 
pique du nez et endommage son appareil. 

L'après-midi, 50.000 spectateurs ; Delagrange accom- 
piit, le premier, le parcours du Prix de Vilesse, soit 
ciniq miles ; puis, Sommer couvre la même distance. 
D'où résuitats du Grand Prix d'Inauguralion (vitesse 
sur 5 miles 550) — 1* prix (1.500 francs el la Coupe) : 
Delagrange, sur monoplan Blériot, en 10 m. 48 s. 1/5. 
— ca prix (800 francs) : Sommer, sur biplan Farman, 
envl2im: 

Délagrange fait, en outre, un vol de 11 m. 25 s. 1/5, 
s'évadant de l'aérodrome à 60 m. de hauteur. 

Somuner fait quatre vols, dont deux avec passagers ; 
le plus long est de 21 m. 455. 


Troisième journée, 17 octobre. — Public clairsemé. 
Seul, Sominer couvre trois tours de piste. 
Quatrième journée, 18 octobre. — Foule nombreuse, 


en dépit de la pluie. La plus grande distance, 22 miles 
295, est couverte par Le Blon, en 30 m. 4/5, qui gagne 
la Couue Bradford (1.000 francs), pour 10 tours en 
20 m. 22 s. 3/5. Delagrange couvre un tour en 2 m.5s. 

Cinquivcme journée, 19 oclobre. — Pluie et vent. 

Pour la Coupe de la Distance totale, Le Blon, sur 
monoplun Blériot, vole 20 m. 37 s. 1/5, et Sommer, 
11 m. 22 s. Pelit vol de Cody. 





L'aéroplane biplan Goupy II, vu de front. 


(Photo Branger.) 
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68, rue des Archives — PARIS 
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RÉSULTATS OFFICIELS du Concours de Phares 
organisé par le Royal Automobile Club d'Angleterre. 


Premier: Projecteur à l’oxy-essence Blériot, portée : 1.032 pieds. 


Deuxième : Face électrique parabolique Blériot, portée : 216 — 


TS 
Trente modèles différents, soit à acélylène, soit 
| éleciriques, furent essayés à ce Concours. La 
portée du ‘meilleur phare à acélylène n’a atteint 
QUE 107 pieds. 


Demander la Notice T sur l’Eclairage électrique complet des 
automobiles par la Dynamo PHI 


16. rue Duret. Paris 








LES Cr 


AUTOMOBILES 


leur Simplicité 
leur Robustesse 
leur Éjlégance 





DÉTIENNENT 


UNE SUPRÉMATIE INCONTESTABLE 


lsines à Putenuix (Seine) 








Catalague illustré Prir damneande. 








Siriôme journée, 20 octobre. — Temps très mauvais : 
après la pluie, le vent. Vers une heure, petit vol de 
Cody. Essais de Sommer et Le Blon à grande hauteur. 
A la nuit, enfin, Sommer couvre quatre tours en 9 m. 
45 S. 3/5. 

Seplième journée, 21 oclobre. — Temps magnifique, 
mais vent violent, qui empêche toute sortie. Le seul 
évérement de la journée est la naturalisation de Cody, 
con:me sujet anglais. 

Huilième journée, 22 octobre. — Pour ne pas chan- 
ger, le vent souflle en lempête et rend tout vol impos- 
sible. 

Neuvième journée, 23 oclobre. — Le meeting joue 
décidément de malheur. La tempête continue, aucun 
appareil ne peut sortir ce jour-là. 

Onzième journée, 25 oclobre. — Public nombreux, 
melgré le temps très passahle. Le matin, s’entrainent : 
Prévoteau, Sommer, Delagrange, Cody, Schreck. L'a- 
près-midi, Nicholson effeclue cinq tours de pisle. Le 
Blon pique du nez et brise son monoplan. Cody enlève 
un passager. Delagrarge, par 10 m. 40 s. 3/5, gagne 
sur Sommier (10 m. 50 s.), un match de 12 kil., dont 
une ccupe, offerte par M. Nicholson, élait le prix. 

Le 26 octobre, a eu lieu la clôture officielle du mee- 
ting d'aviation de Doncaster. Le beau temps avait 
daigné favorisé le dernier jour, permettant aux avia- 
teurs de prendre une revanche après leur inactivité 
forcée. 

Les résullats de la journée ont été les suivants : 

Doncaster Tradesmen Cup lltrois tours, soit 4 miles 
S20). 1. Delagrange, en 5 m. 29 s. 1/5. 

Les temps de chaque lour sont les suivants : 1 m. 
531s.,.14m149.S.; 1m: 475. 1/5. 

Chaque tour ayant un mille et demi, la vitesse du 
dernier tour dépasse donc S0 kilomètres à l'heure, 
record du monde. 

Notcns qu'oflicieusement, Delagrange a couvert un 
tour en 1 m. #3 s., ce qui fait du 86 à l'heure. Il avait 
muni son appareil d’une hélice Intégrale, que lui avait 
spécialement étudiée le constructeur Chauvière. 

Whiljield Cup (Distances lotales de la journée). — 
1. Somn:er. 

Chairmun’'s Cup. — 1. Semmer. 

7 miles 415 en 12 m. 27 s. 3/5. 

Au rours des essais pour la Whilfield Cup, Sommer 
NT vingt tours de piste, soit 29 miles 516 en 4 m. 
D SEC. 


Dencaster Cup. — Le ciassement difinitf est le sui- 
vant * 1, Sominer, avec 136 milles. — 2. Le Blon. — 
3. Delagrange. — 4. Molcu. — 5. Cody. — 6. Schreck. 
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Semaine d'Anvers 


Première journée, 23 octobre. — Contrariée par un 
vent violent et par la pluie. De Caters capote après un 
de 600 mètr2s, endommageant fortement son appa- 
reil. 

L'euxième journée, 24 octobre. — La tempête sévit 
toute la journée. La pluie et la grêle ne cessèrent que 
vers 5 heures. Olieslagers fait alors deux essais sans 
résultats. 

Troisième journée, 25 octobre. — Encore une journée 
de pluie et de vent, qui font rage jusque vers 4 heures. 
Willord fait faux cépart, casse son hélice et brise une 
aile. Olieslager vole 100 m. avec un virage. 

Quatrième journée, 26 oclobre. — La journée s'an- 
nonce meilieure. Le malin, le soleil brille, le vent est 
très faible. Mais dès 11 heures, le vent vif commence 
à soufiler. Olieslager, qui prend le départ, est rabattu 
per une rafale et endommage assez gravement son 
appareil. 

Cinquième journée, 27 octobre. — Le matin, beau 
temps, vent léger. De Calers couvre 1.14% m. en 1 m. 
35 s., enlevant le Prir du Kilomèlre. L'après-midi, 
une pluie torrentieile empcche tout essai 

Sirième journée, 28 oclobre. — Temps relativement 
beau, mais brumeux. Le malin, Rougier vole 8 m. 575., 
à 50 m. de hauteur. À midi, il fait 19 tours. à 40 m. 
de hauteur, couvrant ainsi 20 kil. (46 m. en 36 m. 
L'après-midi, il repart à 1 h. 30, couvrant, cette fois, 
46 tours, soil 49 kil. 665 en 1 h. 16 m. 8 s. Molon 
capote, endommageant sérieusement son monoplan Blé- 
riat. 


Senptiëme journée, 29 octobre. — La pluie et le vent 
empêchent toute lentativ. 
Hiutliome iournée, 30 oclobre. — Température idéale, 


vent léger, 10.000 spectateurs. A 10 h. 10, Crahay, parti 
sur mionoplan Bléviot pour le Prix des Débulants, se 
retourne et se blesse légèrement. Rougier, parti pour 
le Prix d'Allilude, alteinl progressivement 120 mètres. 
A 11 h. 20, Olieslagers couvre trois tours impeccables. 
De Caters fait 13 tours en 21 minutes. Rougier part 
pour le Prix de Distance, mais revient après six tours. 
À ? heures, Olieslagers perl, mais au troisième pylône, 
pique du nez, abimani son monoplan. A 2 h. 10, Rou- 
gier fait 4 tours, à 120 in. de hauteur, pour le Prix 
d'Allilude. De Caters vole cinq à six tours. 

Ncuvième journée, 11 octobre. — Un vent de 7 à 
12 m. à la séconde souflle toute la journée‘: aussi la 
foule immense doit se cortenter de voir rouler Olics- 
lager sur son monoplan Plérioi. 





Les nouveaux appareils : Biplan genre Wright avec roues complétant les patins d'atterrissage. Envergure, 12 m.; longueur, 9 m.: 
surface, 60 m?; 2 hélices ; moteur Anzani, 35 chx. (Photo Rol.) 
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Dirième journée, 1° novembre. — A midi et à euh, 
De Caters vole un tour. Après des essais infructueux 
de Brégi, à 3 h. 35. Rougier fait un vol superbe à 80 m. 
de hauteur, sur six tours. À 4 heures, de Caters couvre 
deux tours et Olieslôgers termine la journée par un 
vol de un tour et demi à la nuit tombante. 

Onzième journée, ? novembre. — La dernière journée 
du meeting amène à l'aérodrome des milliers de spec- 
tateurs. À 10 h. 9, Henri Brégi vole 16 tours à 25 m. 
de hauteur. Il tient l'atmosphère depuis 20 minutes, 
lorsque de Caters s'élève, et couvre six tours, atterris- 
sant juste au moment où Rougier prend son vol. De 
Caters, repartant aussitôt, les Anversois ont le specta- 
cle magnifique de trois appareils volant ensemble. Mais 
la piste est trop exiguë : de Caters doit atterrir après 
9 tours et Rougier après 12. À 11 h. 40, Olieslagers 
brise son appareil après un vol de trois cents mètres. 

Ensuile, Wilford tente vainement de s'élever, tandis 
que Rougier réussit un vol de courte durée, à midi 20. 

Dans l'après-midi, de Caters part, malgré un vent 
violent, il réussit un premier vol, atterrit, repart, at- 
teint une hauteur de 30 mètres, mais ayant manqué 
son virage, i! tombe et brise complètement son appa- 
reil. 

Rougier apparaît de nouveau en piste et bientôt il 
sion à 270 mètres de hauteur, battant le record d’al- 
itude. 

A 4 heures, Molon fait un vol d'un tour, et un 
deuxième de trois tours, battant, en 1 m. 14 s., le 
reccrd local du tour de piste. 

Voici le palmarès de la Semaine d'Anvers : 

Prix du plus long vol; Prix de la hauteur ; Prix de 
la totalisation des vols (60.000 francs au total), à Henry 
Rovgier, sur biplan Voisin. 

Le baron de Caters, sur biplan Voisin, gagne la 
médaille d’or, offerte par l'Aéro-Club de Belgique. 

Molon, sur monoplan Blériot, gagne les deux Prix 
des débutants (4.000 francs). 


La campagne du « Zodiac ». — Le dirigeable 
Zodiac-Ill, piloté par le cemte de La Vaulx, a fait, au 
cours de la Semaine d'Anvers, une série d'expériences 
tout à fait remarquables. Nos lecteurs en trouveront 
le cempte rendu détaillé sous la rubrique « Les diri- 
geables ». 





LES AÉROPLANES EN ALLEMAGNE 


BERIIN, de notre correspondant particulier. — En 
dehors de la Semaine de berlin, dont je vous ai envoyé 
le compte rendu paru dans l’Aérophile du 15 octobre, 
voici succinctement résumées les autres expériences 
d'aviation qui ont eu lieu en Allemagne, notamment 
celles d'Orville Wright, fort réussies. 


L'aéroplane Grade 


L'ingénieur Grade continue à s'entraîner, Il a réussi 
quantité de vols d'un total d'environ 140 kilomètres. Le 
plus long a été de 15 kil. en 11 minutes avec 8 virages 
complets. Le vol a été interrompu par le bris de l'arbre 
de l'hélice ; la descente de près de 20 m. de haut a eu 
lieu en vol plané. 

Une semaine avant, en passant au-dessus de petits 
sapins, une branche de l'hélice s'était détachée, l'appa- 
reil avait piqué du nez et s'était endommagé sur les 
arbres, l’aviateur était indemne. 

Le moteur est un 2 temps, 4 cylindres à refroidisse- 
ment par air, de 24 chx. L'appareil complet pèse 
125 kilog. Le décollage a lieu par air tranquille en 
120 mètres de lancement. Les gouvernails agissent très 
vigoureusement. — Le moteur est placé au-dessus des 
ailes, à leur intersection. 


L'aéroplane Dorner 


L'ingénieur Dorner, qui avait essayé de s'envoler le 
derrier jour de ia Semaine de Berlin, a construit un 
monoplan de 28 m°. L'appareil repose sur 4 roues, 
2 sont à l'avant, montées le long de 2 patins, 2 plus 
pelites sont à l'arrière de la poutre-armée, qui forme 
le corps et porte le gouvernail de direction. Au-dessus 
de celui-ci, existe une surface de stabilisation horizon- 
tale. Pas de gouvernail de hauteur ; l’envolée a lieu en 
augmentant l'incidence des ailes. La stabilisation laté- 


rale se fait par gauchissement. Le moteur 4 temps 
4 cylindres est placé sous le pilote et entraine, par 
démultiplication de 1 à 2.4. l'hélice à 2 branches qui 
tourne à 600 tours. L'appareil pèse 300 kilog. 


Orville Wright en Allemagne 


Orville Wright, étsbli sur le champ de manœuvres 
de Bornstedt, près Potsdam, a commencé le 29 sep- 
temibre ses leçons au capitaine Engelhardt. Vol d'essai 
de 10 rninutes, seul, puis d'une 1/2 heure avec son 
élève. 

Le 30, vers 11 h. du matin plusieurs vols devant 
limpéralrice, la princesse et le plus jeune prince. 
O. Wright évolue à grande hauteur et croit avoir 
atteint 300 mètres. A cette hauleur, il coupa l'allumage 
pour le remettre tout près de terre. La descente eut 
lieu en # minutes. 

Le 2 octobre, vol d'une 1/2 heure devant le kron- 
prinz, puis nouveau vol de 6 à 7 minutes avec le 
kronprinz comme passager ; la hauteur ne dépassa 
pas 20 mètres. 

Le 13 octobre, après avoir fait un dernier vol avec le 
maître, le capitaine Engelhardt exécute son premier 
vol, seul ; il dura 9 minutes. Puis Orville Wright prit 
à bord son ami, le docteur Adams, mais il dut atter- 
rir au bout de 10 minutes, l’allumage ne fonctionnant 

Jus. 

Le 14 octobre, vol d’une 1/2 heure avec un passa- 
ger, M. Susemann. Puis, petit accident produit par 
linflammation d’un peu d'essence qui s'était répandue 
sur le mcteur et une partie de l'aile inférieure, incendie 
vivement éteint, grâce à la présence d'esprit de Wright. 

Le 15 octobre, par vent très houleux, de 7 à 10 m., 
vol superbe d'une 1/2 heure devant l'empereur, l'im- 
pératrice et leur suite. Wright atteignit environ 150 mn. 
d'altitude. Wright reçut de l'empereur, sa photographie, 
Mlle Catherine Wrighl, ceile de l'impératrice. 

Le capitaine Engelhardt continue son entraînement, 
de même le mécanicien Keidel qui, le 18 octobre, après 
un vol d'une dizaine de minutes, frôla quelques arbres 
en descendant, ce qui lui tit perdre l'équilibre. L'appa- 
reil tombant d'une dizaine de mètres fut sérieusement 
endommagé, l’aviateur en fut quitte pour quelques 
egeres contusions. — E. RUCKSTUHL 





Paulhan à Broocklands 


L'autcdrome de Broncklands, près Londres, ayant 
été aménagé pour des expériences d'aviation, Paulhan, 
après le meeting de Blackpool, vint s'installer là, le 
26 octobre, mais le mauvais lemps le contraignit à 
trois jours d'immobilité. 

Le 29 cctobre enfin, Paulhan peut sortir. Trois essais 
de une minute, quatre minutes ei deux minutes occu- 
pent la matinée. L’après-midi, Paulhan effectue deux 
beaux vols de 13 minutes et 15 minutes, terminant la 
journée par un vol de 2? minutes, en compagnie de 
Mme Paulhan. 

34 cctobre. — Paulhan s’adiuge le record officiel 
de hauteur. — Ayant elfectué le matin quelques es- 
sais, Paulhan part, après déjeuner, pour un vol de lon- 
gue distance. Il tient l'atmosphère pendant 58 m. 57 S., 
couvrant environ 54 kil. 00, à 120 mètres de hauteur. 
Puis, il termine la journée par deux vols de 16 et 
4 minutes. Au cours de ce vol, il atteint une hauteur 
de 729 pieds, soit exactement 232 m. 60, ce qui constitue 
le record officiel de l'altitude. 

Le 1‘ novembre, Paulhan conquiert provisoire- 
ment la Coupe Michelin 1909. — A midi huit, eXac- 
temert, Paulhan part dans le brouillard ; après une 
heure de vol, 11 a couvert 53 kil. 900 (record anglais) ; 
les 50 miles sont couverts en 1 h. 27 m.: puis, malgré 
la pluie qui tombe assez drue pendant une heure, 
Paulhan continue très régulièrement jusqu'aux 155 kil.. 
qu'i! couvre en 2 h. 49 m. 20 s., n’atterrissant que par 
marque d'essence. (Ce vol magnifique le rend détenteur 
de la Coupe Michelin, et lui fait gagner également, en 
hattant le record anglais de la distance, la Coupe 
Pearson, d'une valeur de 50 guinées (1.310 fr.). 

Le jour même, pour donner à lord Roberts un spec- 
tacle intéressant, Paulhar repartait, montait progres- 
sivement, atteignait 275 mètres de hauteur et coupait 
l'allumage, réussissant, en vol plané, un atterrissage 
impeccable, salué de bravos unanimes. à 
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Paulan à Sandown-Park 


Le 5 novembre, Paulhan reprenait ses essais au 
champ de courses de Sar.down-Park, dans la banlieue 
de Londres. Le matin, deux petits vols à grande hau- 
teur de 5 m. 40 s. et 6 m. 30 s.; l'après-midi, trois 
envolées de 8 m. 30 s., à 300 mètres de hauteur, 9 m. et 
14 m. à 120 mètres. Tel était le bilan de la journée. 


Paulhan bat le record du monde de la hauteur. 
— Mais le lendemain, l’aviateur français faisait mieux 
encore, battant officiellement le record du monde de la 
hauteur. 

Vers midi, il commençait une série de vols sur la dis- 
tance, mesurée officiellement, d’un mile et arrivait à 
couvrir la distance en 2 m., 1/5 

Vers 2 heures, il partait pour essayer le record de la 
hauteur. Paulhan volant en immenses cercles en dehors 
des limites du Park, montait régulièrement et douce- 
ment à 977 pieds, soit 296 mètres, mesurés officielle- 
ment par des instruments précis, maniés par des offi- 
ciers du génie. 

Après 15 min. 55 sec., Faulhan arrêtait son moteur 
à une hauteur de 150 mètres, descendait en planant 
jusqu’à cinq mètres du sol, et repartait, sans toucher, 
pour un tour, presque cemplet, à quelques mètres au- 
dessus des spectateurs. Il s'arrêtait ensuite à dix mè- 
tres du hangar, salué par les hurrahs ! 

Puis, Paulhan terminait la journée par un vol avec 
atterrissage involontaire, mais sans accident, dans l’en- 
ceinte populuire, et quelques tours à 20 m. de hauteur. 


En Angleterre. — Mocre Brabazon gagne le Prix de 
25.000 francs du « Daily Mail ». 


Le riche sportsmar et automobiliste anglais Moore 
Brabazcn, réussit, il y a quelques mois, de forts jolis 
vols sur un biplan Vcisin. 

Mais, rentré en Angleterre, le nouvel aviateur résolut 
&> s'attaquer au prix de 25.000 francs offert par le Daily 
Mail au premier aviateur anglais volant un mile en 
circuit fermé avec un appareil de construction anglaise. 

A Batlersea, il fit construire un biplan ayant quel- 
que analogie avec le Wright et vint s'installer sur le 
terrain de Shellbeack, dans l'ile Sheppey. 

Le mauvais temps contraria tout d'abord sa tentative, 
mais le 30 octobre, enfin. Moore Brabazon réussit un 
vol en circuit fermé d’un mile trois quarts en ? m. 
36 s., s'adjugeant ainsi les mille livres de notre sportif 
confrère. 

Le 1° novembre, sur l'Aérodrome de l'Aéro-Club, à 
Shellbeach, Hon. Rolls, suivant l'exemple donné par 
Moore Brabazon, accomplissait, à son tour, un peu 
plus d'un mile, sur son biplan Wright. Le temps bru- 
meux était d'un calme presque absoiu. 





En Autriche et en Roumanie 


A Vienne. — Le 23 oclsbre, au mctin, dans les plai- 
nes du Semmering, Plériot vole 10 minutes pour mettre 
au point son appareil. JNans l'après-midi, en présence 
de plus de 100.000 personaes et de l’empereur, l’aviateur 
réussil un vol de 22 m. 5 s., suivi d'une autre envolée 
à 100 mètres de hauteur. 


Blériot 4 Bucarest 


Les 24, 25 et 26 octobre, l’aéroplane Blériot-XI a été 
exposé au public bucarestois, el Lous les visiteurs ont 
été frappés et séduits par la simplicilé ei l'élégance 
de la machine. 

Le 26 octobre, M. Blériot faisait à l'Athénée une con- 
férence fort upplaudie, à laquelle assistait la famille 
du prince héritier. 

Le 27, dans l'après-midi, devaient avoir lieu les pre- 
mieres expériences de vol. Une foule immense s'était 
rendue à l'hippodrome de Banéassa, transformé pour 
la circonstance en aérodrome. On mit le moteur en 
marche vers 2 heures, pour le vérifier. Tout à coup, 
le carter éclate, ses débris et l’hélice déchiquetée sont 
projetés dans le plan de rotation. Ce fut une conster- 
nation générale. Il fallut montrer l'appareil au public 
pour éviter le désarroi et M. Blériot lui-mème s'appro- 
un des berrières, chaleureusement acclamé par la 
oule. 


Le 39 octobre. deux nouveaux moteurs étant arrivés 
de Paris, Blériot vole, vers le soir, devant Son Altesse 
Royale le prince Charles de Roumanie et quelques 
spectateurs privilégiés Pour compléter la mise au point 
de son motcur, il vola encore le jour suivant dans la 
malinée. Enfin, dans l'après-midi, il vola pour dédom- 
mager cette même foule qui était venue l'aclcamer 
lors de l'accident. Inutile de chercher à décrire l'en- 
thousiasme. Le ciel est couvert, il fait froid, mais te 
vent n’est pas trop fort. 

L'aviateur fit trois vols magnifiques, le troisième 
dura 21 minutes 20 secondes et atteignit 75 m. au- 
dessus du sol. Sa Majesté la reine Elisabeth ,qui y assis- 
tait, félicita chaleureusement le célèbre ingénieur. 

La belle réussite de la journée est due, en bonne 
partie, aux efforts des membres de l'A. C. R. (Auto- 
imotile-Club Roumain), notamment du prince Valentin 
Bibesco et de Jean Camarachésco, qui invitèrent Blériot 
à venir expérimenter en Roumanie ; elle est due aussi 
à l'emabililé du Jockey-Club, lequel mit gracieusement 
son hippodrome à la disposilion du comité organisa- 
eur. 

Ce fut ure journée que les Roumains n'oublieront 
jamais ! 

Pendant son séjour en Roumanie, l’aviateur a été 
l'invité de S. M. le roi, à Sinaïa. Il quitte le pays en 
emportant un bea souvenir de l'accueil que lui fit ce 
peuple frère. 

M. Blériot a reçu !a cravate de commandeur de l’or- 
dre de la « Couronne Roumaine ». 


Ure machine volante roumaine. — A la suite 
d'expériences très réussies avec des modèles réduits, 
devant le ministre de l’Instruction publique et les auto- 
rités militaires, l'Etat a accordé une subvention de 
20.600 francs au lieutenant de l'artillerie Rodriges Go- 
liésco pour aller consiruire, dans un des ateliers pari- 
siens, un Aion de sen invention. 

LIEUTENANT PETRESCU 


À Hambourg 


Le 28 octobre, au cours d'un essai, Edwards heurte 
un arbre ; ies pompiers le tirent de sa mauvaise pos- 
ture 

Le 36 octobre, Sanchez-Besa, sur biplan Voisin, 
réussit un vol de 10 minutes à 100 mètres de hauteur. 

Le 1* novernbre, le mécanicien Péquet sort avec le 
biplan de Sanchez-Besa ; mais, à soixante mètres de 
hauteur, l'appareil s’entlamme, le jeune aviateur atter- 
rit brusquement ; il s’en tire avec quelques légères 
blessures. 

Le même jour, l'aviateur allemand Grade, le gagnant 
du Prix Lanz, arrivé le malin de Berlin, réussit deux 
vols magnifiques de trois et six minutes. 


Un aéroplane belge. — Un sportsman belge, M. de 
Laminne, va metlre en essais, aux environs de la Ver- 
laine (Belgique), un aéroplane de son invention, qu'il a 
construit, et dont voici les principales données : 

Aéroplane à deux surfaces portantes superposées, re- 
liées par des montants de frène assemblés par man- 
chons et raccords d'aluminium ; surfaces tendues de 
tissu caoutchoulé, concaves en dessous, avec lèche de 
1/20. Envergure : 13 m. ; largeur au sens de la marche : 
2 m. 20 ; écartement vertical : 2 m. 


Gouvernail biplan de profondeur à 5 mètres en avant 
des surfaces portantes ; en arrière, gouvernail de pro- 
fondeur réparti en 3 panneaux verticaux, côte à côte. 

Stabilisation transversale par gauchissement des 
4 coins postérieurs des surfaces portantes, commandé 
au moyen de deux cäbles métalliques rattachés à un 
levier placé à la droite du pilote. 


Moteur Vivinus à 4 cylindres verticaux, 60 chevaux, 
120 kilogrammes, en ordre de marche, actionnant à 
500 tours par minute 2 hélices en noyer, tournant côte 
à côte en sens inverse à l'arrière des surfaces por 
tantes ; transmission par deux chaînes croisées courant 
sur deux poulies de bronze. 

Train porteur et de lancement supprimant l'emploi 
du pylône et comportant patins et 4 roues pneumatiques 
dont les 2 postérieures orientables. 


510 : 15 Novembre 1909 


LES AÉROPLANES EN FRANCE 
Nouveaux exploits d'Henry Farman 


Le 29 celohre, H. Farman, à Mourmelon, vole plu- 
sieurs kilomètres aves sou mécani“ien Maurice Ilerbs- 
ter, puis 5 miles « 15 m. de haut, avec le duc de West- 
anneter. 

Le 1° novembre, à Mourmelon, Henry Farman effec- 
tue, en compagnie de Mie Dacty, un vol de 1 h. 17, 
record frarçais du vol avec passager. (Record du 
monde : O. Wright, avec le capitaine Engelhardt, 1 h. 
35 m. 47 S.). 


Henry Farman bat les records du monde de dis- 
tance et de durée qu'il détenait déja et devient 
détenteur de la Coupe Michelin 1909. — Henry 
Farman s'élait engagé, à l’Aéro-Club de France, pour 
disputer, le 3 novembre, la Coupe Michelin 1909. M. An- 
dré Fournier remplit, ce jour-là, les fonctions de com- 
missäire, et M. Gaudichart, celles de chronumétreur of- 
ficiel. 

Dans la matinée, on étaflit un circuit de 3 kil. 138 m., 
marqué par trois fanions blancs. Temps brumeux et 
froid ; vent glacial. 

Henry Farman a fait remplir son réservoir avec 
87 litres d'essence et compte voler au moins pendant 
quatre heures. !.e mécanicien Herbsler revoit toutes les 
parties de l'’aéroplane. À m'di 35, il met l'hélice en 
marche et, lrès exactement, à midi 39 m. 25 s., l'appareil 
s'élève et coupe la ligne où se trouve le chronométreur. 

Henrv Farmän s'équilibre à une vingtaine de mètres 
du sol et, réglant son moteur pour voler à une vitesse 
moyenne de 54 à 55 kilamètres à l'heure. se met à 
tourner avec une régularité chronométrique. An con- 
trôle, on lui indique, au moyen de grands chiffres, le 
temps écoulé. Henrv Farman approche à 3 h. 22 m. des 
156 kilomètres de Paulhan et continue sa randonnée 
aérienne. Le soleil baisse; le froid s'accentue; on 
allume de grands feux devant le contrlôe pour se ré- 
chaufler. Le premier record que bat Farman est le 
temps qu'il avait fait à Reims pour 189 kilomètres, à 
3 h.2, I n'& parcouru à ce moment que 170 kilomètres. 

Mais, bientôt, il bat également son record üe distance 
et dépasse les deux cents kilomètres ! 

Le soleil se souche à # h. 36, heure officielle pour l’ar- 
rêt du chronométrage, À ce moment, Henry Farman 
a parcouru 222 kil. S9S m. en 4 h. 6 m. 25 s. Mais il 
continue à voler pendant une dizaine de minutes encore 
et s'arrête volontairement, craignant de manquer 
d'huile, à 4 h. 47 m. 18 s. avant fait 74 lours, soit exac- 
lerient 232 kil. en 4 h. 17 m. 53 s. 


Maurice Farman à Buc 


Dans le silence et la solitude, Maurice Farman pour- 
suit. au Champ d’'Aviation de Buc, son entrainement 
en vue du voyage Paris-Chartres, qu'il veut tenter. Le 
19 octobre, il vole sans interruption sur la canipagne, 
de 4 h. 30 à 5 h. 25. A une hauteur moyenne d'environ 
410 mètres, il boucle quatre fois un circuit d’une ving- 
taine de kilomètres, passant par La Minière, Montigny, 
Voisins, Mérantais, Chäteaulcrt, Gif, Villiers-le-Bâcle, 
Saclay, Fort-de-Jouy et Buc. 

Le 1” novembre, nouvelle envolée superbe de trois 
quarts d'heure sur le même circuit ; le biplan Maurice 
Farnan, qui donne une très grande impression de 
vitesse, disparait continuellement dans le brouillard 
fort épais. 


A Issy-les-Moulineaux 


Le 29 octobre, pour ses débuts d’aviateur, l'excellent 
motocycliste Jan Olieslagers réussit deux beaux vols, 
sur son monoplan Blériot 

Au troisième essai, après avoir volé 400 mètres envi- 
ron, il touclie légèrement. au cours d’un virage un peu 
court. Résultat : un peu de bois cassé, mais aucun mal 
pour le pnilole 

Le même jour, Franz Verheyen exéculait, sur un mo- 
noplan Blériot, pour sa quatrième sortie, un vol de 
600 m. Le lendemain, il endommageait son héice en 
alterrissant, mais le soir exécutait un vol de 1.200 mè- 
tres avec virage. 


L2 22 octobre, essais d'un nouveau petit monoplan 
Blériot. piloté par un aviateur suisse, M. Henri Speck- 
ner, de Genève, qui réussit à se décoller dès la première 
sortie. 

Le X novembre, au cours d'un essai du monoplan 
C.A.M., muni d’un moteur Clerget du 50 HP, le pilote, 
M. Marquezy, après un démarrage rapide, avant donné 
brusquement un coup dde gouvernail de profondeur, 
l'äppareil s'est enlevé à 15 mètres de hauteur. M. Mar- 
quezy coupa l'allumage et l'appareil revint à terre un 
peu brusquement, faussart l'hélice et brisant les roues, 
sans autre éccident, d'ailleurs. 

Le même jour, se produisait un accident qui eût pu 
avoir des suites graves. : 

Maurice Noguës, qui pilolait pour la première fois 
Je souveau biplan Voisin n° 1, moteur Gnôme, s’est 
élevé vers 10 h. 1/2, et de suite atteignait une hauteur 
de 15 mètres. Au bout du terrain, le vent l’'empêcha de 
virer, alors qu'il était tout près des fortilications. Par 
bonl eur, un arbre se trouvait là, qui arrêta l'appareil 
sur le petit talus, à cinquante certimètres à peine du 
fossé où il y a trois mètres d'eau environ. L'aviateur 
s'y fût mnfaillihlement noyé. 

L appareil est en miettes, M. Noguès est sain et sauf. 

Ce même aéroplane avait été monté, la veille, à Issy- 
les Moulineaux, par Legagr:eux, de retour de Russie. 


A Port-Aviation 


Le lendemain de la clôture de la Grande Quinzaine 
de Paris, le vendredi 22 octobre voit encore quelques 
essais intéressants. 

En présence de cinq à ax mille personnes, l’aviateur 
Baratôux a fait, sur son biplan Wright, sept tours de 
piste ax milieu des applaudissements. Gaudart fait en- 
suite ur tour et demi de piste à 26 mètres de hauteur, 
puis Kæchlin, sur son moncplan, réussit plusieurs vira- 
ges impeccahles, 


Les essais de la premiere aviatrice 


Cette quinzaine, a eu lieu un événement qui fit quel- 


que bruit dans je monde aéronaulique 
pleins de succès, de la rremnère aviatrice. ‘ 
C'est à Mme Raymonde de Laroche que revient le mé- 


les débuts, 


rite d’avoir, la première, piloté un atroplane. Le 22 uc-. 


tobre, Mme de Laroche faisait, au camp de Châlons, 
seule à bord de son:biplan Voisin, un beau vol de 
200 mètres. ' 

Le lendemain, menant son apparei avec une dexté- 
rité remarquable, elle réussissait:une performance plus 
sensationnell: encore, vclant. deux tours complets du 
champ d'aviation, soit environ 6 kilomètres. 


A Saint-Etienne 


Le 30 octobre, la journée d'inauguration de l'hippo- 
drome de Villars, transformé en aérodr)me?, fut peu 
intéressante, le vent élant très violent. Jean Gobron 
qui, jour calmer l'impatience de la foule, avait tenté 
une sertie, brise son équilibreur avant de rentrer au 
hangar. , 

Le seconde journée d'aviation avait: attiré un public 


nombreux qui dut malheureusement se contenter d'une 
ascension en ballon libre de M. de Kergariou, la pluiè 


ayant empêché Gobron et de Nabat de s'enlever. À 
la nuit, les 50.000 spectateurs manifestèrent leur mé- 
contertement, mais le service d'ordre protégea heu- 
rcusc.ent les aéroplanes 





AS 
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L'Aviation dans la Marine 


« Le Département de la Marine va demander des 
propositions pour un aéroplane adapté au service de 
l'éclairage en mer. Cet aéroplane devra s'élever et se 
reposer en sûreté sur l’eau. La vitesse réclamée est de 
40 milles pendant 4 heures. » 

Que voilà un geste bien français ! Hélas ! il est fait 
aux Etats-Unis. 


A quoi peuvent bien servir les aéroplanes dans une 
marine ? 

« Si l'on ouvrait mon cœur, disait Nelson, on y trou- 
verait écrit ces mots: Want of frigales. » Le grand 
Suffren se plaignait aussi amèrement du manque 
d'éclaireurs. 

Les Américains se rappellent les angoisses cruelles, 
el pourtant non justifiées, dans lesquelles ils ont vécu 
les jours où la petitc escadre de Cervera s'approchait 
de leurs côtes. Comme ils ont souhaité alors des croi- 
seurs | Et n'est-ce pas pour cela qu'ils voudraient pos- 
séder, maintenant, des aéroplanes ? 

Pour le service de leurs escadres de combat, les 
Anglais ont multiplié les croiseurs de toutes sortes, 
depuis l’aviso ou le scout jusqu’au plus grand croiseur 
cuirassé. Même dans létroite mer du Nord, et malgré 
lé secours de la télégraphie sans fil, leur service 
d'éclairage ne s'est-il pas montré insuflisant, et n’est- 
ce pas pour cela que l'Amirauté vient d’attribuer des 
crédits importants à l'étude des dirigeables et des aéro- 
planes ? 

Notre marine, moins richement dotée, a fait les mêmes 
folies ruineuses pour des croiseurs dont elle sait l’im- 
puissance 


D'où vient cett- impuissance ? De la nature même des 
choses. Pour rechercher à la mer, alin de la com- 
battre ou de l'éviter, une flotte de cuirassés pouvant 
filer vingt nœuds dans toutes les directions, et, par 
presque n'importe quel temps, il faut des bateaux très 
rapides et tenant bien la mer. S'ils veulent voir ce qui 
se passe derrière un rideau déclaireurs ennemis, ils 
ont besoin, en outre de leur vitesse, de certains qua- 
lités militaires offensives et défensives, qui exigent du 
poids, partant un gros tonnage. Avec les cuirassés en 
projet, il faudra bientôt demander aux croiseurs une 
vitesse de 30 nœuds ; 10.000 tonnes sera un déplacement 
minimum, et avec 20.000 tonnes on n'aura encore qu'un 
éclaireur imparfait. La vue à bord d'un bateau est tou- 
jours limitée à 10 ou 12 miles; cela oblige à multi- 
plier les croiseurs. Or, beaucoup de croiseurs très 
chers, cela fait une très grosse somme, et il ne reste 
plus rien pour la vraie flotte de combat. Que l'on 
fasse le compte de nos cuirassés en regard de nos 
budgets depuis vingt. ans. 


Que de millions ne restituerait-on pas à la puissance 
navale d’un pays, en remplaçant les croiseurs de 20 
ou 50 millions par des aéroplanes de 20 ou 50 mille 
francs ? Et combien plus efficace qu’un bateau, l’aéro- 
plane, aigle superbe, franchissant à grande hauteur el 
sans risques, les lignes de croiseurs ennemis, embras- 
sant d’un coup d'œil l’ensemble d’une liotte tout entière, 
fixant sa formation par la téléphotographie, expéaiant 
un avis immédiat par la télégraphie sans fil, rappor- 
tant ensuite à grande vitesse des renseignements com- 
plets et précis, puis, s'étant ravitaillé auprès des ba- 
teaux qu'il protège, entreprenant une nouvelle mis- 
sion ? 


* 
+ # 


Et quels autres services ne rendra pas un aéroplane, 
qu'on ne peut demander à des bateaux ? 


Une escadre veut quitter son port; les poseurs des 
mines ennemies ont parsemé les passes de chausse- 
trapes pouvant envoyer d'un coup, un cuirassé par le 
fond, comme il est arrivé au Petropolawsk. On a dé- 
blayé les passes, mais est-on sûr qu'on aura bfen fait 
cette opération qu'il faut recommencer tous les jours ? 
Les aéroplanes nous le diront, car ils voient les lor- 


pilles dans l'eau, ils peuvent les signaler ; ils peuvent 
meéinc iles Gélruire à eux S:Us, Et Sais risques (1). 

Notre escadre est heureusement sortie sans pertes ; la 
voici par des grands fonds ou en dehors des eaux ter- 
ritoriales où eile ne peut plus rencontrer de mines. 
Pourquoi donc cette anxiété sur tous les visages ? Pour- 
quoi ces regards inquiets penchés sur l’eau ? C'est que 
des sous-marins croisent dans ces parages, ennellis 
redoutables contre lesquels on ne peut rien parce qu'ils 
restent invisibles. Et pourtant, si l’on pouvait les voir, 
on les éviterait bien facilement, car ils sont lents. 
Or, l'œil perçant de l'observateur haut monté dans son 
aéroplane à dist ngué cet ennemi glissant sous le man- 
teau d'azur, il decrit des orbes serrés au-dessus de 
lui, signale sa présence et sauve l’escadre. Bien mieux, 
si le plus gros projectile tiré dun bateau ricothe, 
sans effet, sur l’eau, une bombe descendant vertica- 
lement et éclatant sur le sous-marin ou dans son voisi- 
nage immédiat, à une profondeur calculée, l'envoie par 
le fond, ou lui cause au moins des voies d'eau telles 
quil faut émerger pour se rendre à merci. 


De même, des aéroplanes entourant une escadre, et 
laissant tomber sur les notilles de torpilleurs assaillants 
des obus éclairants, y améneront les projectiles des 
gros bateaux, et joueront ainsi eflicacement le role de 
contre-torpilleurs. Cet emploi hâtera la suppression de 
cette poussière navale au rendement prodigieusement 
faible et qui nous coûte presque autant de cuirassts 
que les croiseurs. 


Notre escadre saine et sauve est maintenant au 
large, ses croiseurs aériens l'ont amenée au contact 
de l'ennemi: celui-ci accepte le combat. La victoire 
appartiendra à celui qui tirera le premier, pourvu 
quil tire bien. Or, à tirer trop loin, on risque de perdre 
ses munitions si les coups ne tombent pas sur le but. 
Un observateur posté entre les deux combattants pla- 
nant au-dessus des trajectoires des obus, signale leurs 
écarts et les conduit pour ainsi dire à destination. 
La pluie de fer et de feu bien dirigée aura réduit l’en- 
nemi avant qu'il ait pu s'approcher à distance de lan- 
cement de ses puissantes torpilles. j 


Poursuivant ses opérations heureuses, l’escadre dé- 
sormais maîtresse de la mer, ne laissera pas sorlir 
des ports où ils sont enfermés les résidus des forces 
ennemies, dont le compte exact sera vite relevé par les 
aéroplanes, pour lesquels il n’est point de murs ou de 
collines derrière lesquels on puisse se cacher. 


On peut maintenant opérer un débarquement. A cet 
effet, le convoi portant les troupes est amené à proxi- 
mité, hors des vues de l'ennemi : une escadrille d’aé- 
roplanes, faisant le va-et-vient, jette vite à terre quel- 
ques milliers d'hommes qui préparent le débarque: 
ment des autres, en un endroit tout à fait imprévu où 
lon n'aura pu amener à temps des forces suflisantes. 
D'autres groupes d’aéroplanes, auront d’ailleurs opéré 
des diversions sur la frontière ou à l’intérieur, empeé- 
chant la mobilisation, entravant les ravitaillements, 
et désorganisant la défense (Cf. Aérophile du 15 août, 
page 372 : « L’Angleterre n'est plus une île »). 


Voilà, sans en énumérer beaucoup d'autres moins 
impcrliants et qu'on peut aisément imaginer, les ser- 
vices immenses que la marine peut et doit attendre 
des acroplanes. Et ceux-ci seront en mesure de rendre 
ces services. sans défaillances, dans très peu de temps, 
dans quelques années au plus. 


F 
* 


I1 n'entre pas dans mes vues de définir ici les qua- 
lilés à requérir d'un aéroplane naval. Il faut d'abord 
que nos marines réalisent, dans leur esprit, celle 





(1) C'est un fait d'expérience, d'ailleurs optiquement 
explicable, qu'un observateur placé assez haut regar- 
dant normalement à la surfare des eaux apercoit le 
fond ou les objets immergés jusqu'à une grande pro- 
fondeur. C'est le cas des passagers d'un ballon et aussi 
d'un aviateur (N. D. I. R,). 
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vérité actuelle: Les aéroplanes doivent étre pour les 
vaisseaux des auriliaires extrémement utiles, absolu- 
ment indispensables. 


Des esprits qui se croient hardis, mais qui sont peu 
réfléchis ou peu renseignés, préféreraient, pour la 
marine, des dirigeables. Ceux-ci sont trop- vulnéra- 
bles pour l'artillerie d'un gros vaisseau rapide ; leur 
vitesse est trop faible, leur mobilité insuflisante. Ils 
n'ont pas plus de souffle qu’un aéroplane, et ils ne 
peuvent absolument pas se ravitailler à la mer. Ils ne 
sont pas manœuvrables ; les équipes maintenant ins- 
truites de nos ballons militaires ou civils en savent 
quelque chose ; les marins s'en doutaient depuis long- 
FrDÉ eux qui connaissent l’action du vent sur les 
voiles. 

ls coûtent très cher comme établissement et comme 
entretien ; leur vie est très courte, soit qu'ils s'usent 
au repos, soit qu'il périssent de mort violente, ce à 
quoi ils sont exposés dès leurs premières sorties. On 
pourrait à la rigueur et tout au plus établir dans deux 
Ou trois grands ports, une gare de puissants auto-bal- 
lons pour communiquer avec des escadres pas trop 
éloignées. Mais combien plus économiquement, plus 
sûrement, plus rapidement, les aéroplanes ne feront- 
ils pas la même besogne ? 


Allons, aviateurs, préparez-vous à fournir à la Ma- 
rine les nombreux croiseurs et éclaireurs aériens qu’elle 
ne tardera pas à vous demander. 

P.0V. 


+4 


La bicyclette aérienne est-elle possible ? 


Qu'on se rassure, je ne me fais pas d'illusions sur 
l'avenir de la bicylette aérienne. Mais est-elle radi- 
calement impcssible, n'y a-t-il aucun espoir de jamais 
voler par nos propres forces, ne fül-ce que quelques 
secondes ? 

Celui qui l'affirmerait serait téméraire. Le jroblème 
ne présente pas d'impossibilité théorique; si nos 
moyens actuels sünt encore insuffisants, le degré de 
perfectionnement auquel il faudrait les amener ne 
paraïl pas impossible à atteindre. Mais les difficultés 
pratiques n'en resten! pas moins très grandes ; et l’ef- 
for nécessaire ne pourra être soutenu que quelques 
secondes tout au plus. 

On croit assez communément que l'homme ne vole pas 
parce qu'il ne peut pas fournir, par unilé de poids, 
le travail que fournissent les oiseaux pour voler. C'est 
ure erreur. Il est établi que les ciseaux, en plein vol, 
ne dépensent pas plus de 1 cheval-vapeur par 100 kilog 
de poids, et l'homme peut facilement produire ce tra- 
vail pendant quelques instants et même le double. 

Si on faisait un réferendum sur la puissance maxi- 
mum que peut développer un homme je crois qu'on 
recevrait des réponses bien variées ! J'étonnerai beau- 
coup de personnes en disant qu'un homme vigoureux 
peut, pendant quelques instants, fournir 2 chevaux- 
vapeur, c’est-à-dire 150 kilogrammèlres par seconde. 
Un homme peut, avec un certain entrainement, mon- 
ler un escalier, deux marches à la fois, à raison de 
pas pair seconde. Un athlète spécialisé dépasserait 
ce chiffre. Pour un homme qui, habillé, pèse 75 kilog., 
cela fait bien 2 HP. 





D'où vient donc que l'homme ne vole pas? 

C'est que la difficulté augmente avec le poids. La 
loi des cubes, d'après laquelle les poids augmentent 
plus vite que les surfaces, a pour résullat que, plus 
un volateur est lourd, plus il porte de poids par unité 
de surface, et, par suile, plus il doit dépenser de tra- 
vail par unité de poids. C'est pourquoi la nature, 
qui a résolu si facilement le problème du vol pour les 
insectes, n’a pu le résoudre pour les gros oiseaux qu’au 
prix d'artifices qui le facilitent (essor en courant ou 
en se lançant d’un lieu élevé ; vol à voile), et a dû y 
reroncer tout à fait pour les animaux dépassant 
10 kilog. 

Maïs là où la nature a échoué, peut-être réussirons- 
nous. L'homme äispose de moyens mécaniques inter- 
dits à la nature (par exemple les mouvements rota- 
tifs, les poutres évidées, etc.), grâce auxquels il a déjà 


réussi à faire voler des appareils de plus de 500 kilog., 
ce que la nature n'avait pu faire . 

L'homme dispose d'environ 2? HP. Avec cela et les 
resscurces de la mécanique, peut-il espérer voler ? Voilà 
la question. 


* 
% *% 


Je n'envisagerai qu'un type d'appareil, le type aéro- 
plane, parce que, jusqu'à preuve du contraire, il est 
permis de croire que c'est le meilleur. 

Quel est le minimum de puissance nécessaire pour 
voler avec un aéroplane? Il n’y a pas de minimum 
thécrique. Si la ésistance de pénétration était inf- 
nircent petite, il suffirait d'une puissance infiniment 
petite. De même, si on perfectionnait l’allègement des 
surfaces en vue d'augmenter leur étendue sans alour- 
dir l'appareil, on volerait, comme les insectes, avec 
une puissanece très minime. 

Avec les appareils, tels que nous savons les cons- 
truire actuellement, il n'y a guère d'espoir à avoir. 

On sait que le travail par seconde, à la vitesse 
de moindre puissance, peut s'exprimer par la formule 
suivante, pour l'établissement de laquelle nous ren- 
voyons le lecteur aux ouvrages spéciaux : 
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T travail en kilogrammèlres par seconde. 

P poids en kilog. ! : 

K coefficient de résistance de l'air applicable aux 
surfaces portantes. 

S surface en mètres carrés. 

V vitesse er mètres par seconde. 

2 rendement mécanique global (transmissions, ren- 
dement de l’hélice, recul de l’hélice). 


Voici, je crois, quelles seraient, à peu près, les meil- 
leures conditions réalisables actuellement. Il y a avan- 
tage à avoir une grande surface (40 m°). Pour V on ne 
peut espérer dérasser 10 m. par seconde, vitesse déjà 
fatigante pour un cycliste non chargé d’un aéroplane. 

Le poids sera de 120 kilog., dont 75 pour l’homme 
et 45 pour la bicyclette, les plans et le système propul- 
seur, Le rendement sera 0,60. 


Enfin, K = 0,4. 
Dans ces conditions, on trouve pour le travail : 
T = 200 kilogrammètres. 


Ce travail est trop élevé, mais pas à ce point qu'on 
ne puisse espérer, en améliorant un peu chacun des 
facteurs du problème, le ramener au-dessous des 150 
kilcgrammètres disponibles. : 

Voyons ce qu'on peut espérer pour l'avenir. 

Conservons $ = 40 m° V=10m. P = 120 k, bien 
que’ces chiffres ne soient vraisemblablement pas les meil- 
leurs possibles. On admet que, pour l'aile des oiseaux 
K = 0,7, nous pouvons espérer parvenir à la même 
qualité pour nos surfaces portantes. Pour le rendement, 
il ne paraît pas impossible d'atteindre 0,70. 

On trouve alors pour le travail : 


T = 97 kilogrammètres. 


Voilà qui devient très possible. Cela représente, pour 
un homme de 75 kilog. une vitesse ascensionnelle de 
1 m. 30 par seconde, ou l'ascension d'un escalier à 
raison de quatre pas (S marches) par seconde. Tout 
homme vigoureux y arrrivera assez facilernent. 





# 
* * 

Que conclure ? Rien, tant que nous ne saurons pas 
construire des surfaces plus efficaces et des systèmes 
prepulseurs plus parfaits : eussions-nous résolu toutes 
ces difficultés. qu’il resterait beaucoup d'obstacles pra- 
tiques, tels que l'essor et l'équilibre. 

J'ai seulement voulu montrer qu'il faut se garder 
d'être affirmalif ni dans un sens ni dans l’autre. Et si, 
dans un an ou deux, on nous annonçait qu'une bicy- 
clette aérienne a volé en terrain plat pendant quelques 
secondes, il ne faudrait pas nous montrer trop incré- 


dules. 
ALEXANDRE SÉE 
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“Aéromoleurs TL nbne FARCOT 


87, rue des fAcacias, Paris 


Adr. tél. : Farcot-Acacias-Paris Téléphone : 574-97 | 









Demander les renseignements sur 
les nouveaux types 1910 de 
moteurs pour aviation. 





lo Moteur 2cyl.opposés50hp,45 kil.,3000fr. 
2° Moteur 6 cyl. éventail, 140 francs le che- 
val, 1 k. 500 par HP. Ne 
3° Moteur axe vertical pour cas spéciaux. |? 
Ces moteurs sont livrés en ordre complet 
de marche avec magnéto. 


BALLON DIRIGEABLE 


(Système Farcot-Liwentaal) 





Type de plaisance, 1000 m°: vilesse, 40 ki- 
lomètres; rayon d'action, 600 kilomètres; 
séjour dans l'atmosphère, 15 heures. 





Prix complet auec hangar et appareil à gaz : 


80.000 fr. 




















EAU de TABLE CHAMPAGNISÉE 


à 1O centimes la bouteille 





Bienfaisante, économique, agréable, à la portée de tous, par les 


=) PRODUITS FABERYMÉTHODE FABER 


{ 1 ya 450,000 microbes dans l'Eau minérale la plus pure: avec 
la Méthode Faber, toutes les eaux sont potables et bienfaisantes, 
1 


















par l’Ebullition qui tue les microbes, l’Epurat'on qui écarte les 
résidus, la Gazéïfication qui champagnise. 
ne Filtres et Fontaines-Filtres, avec charbon amiante pur, 
FABER pour l’industrie, le commerce et les ménages. — Le Filtre 
complet, 18 fr. Renouvellement du bloc de charbon une 
fois l'an: æ fr. 
Acide carbonique liquide en tubes de r à 10 kilos et en capsules. 
Sels de Vichy, Carlsbad, Lithine, Soda, pour la minéralisation des Eaux 
de table. 
Accessoires en tous genres pour la préparation des Boissons hygiéniques. 
Siphon Faber. Modèles exclusifs pour Cafés, Hôtels, Restaurants, etc. 
Gazogene Faber breveté s. g. d. g. Appareil spécial pour les ménages. 
Modèles de luxe, 22 fr. 50, contenance 3 bouteilles; boite de 10 char- 
ges, pour 3 bouteilles, 3 fr. : 
Charges en poudres et comprimés pour Siphons et Gazogènes. 
Chargeürs automatiques et instantanés, brevetés s.g. d.g., pour Siphons. 


UN NMEIBLIEION DE MÉNAGES 
dans toutes les parties du monde, ont déjà adopté le Syphon Gazogène Faber, pour la préparation de l'Eau de Table. 


Magasins d'exposition et de vente : 49, rue des Pyramides, Paris, et chrz ù 
Mme veuve G. Desreumaux-Galliez, à Saint-Eloi, Dépositaire des PRODUITS : 
FABER, 28-25, rue des Chats-Bossus, Lille. GAZOGÈNE FABER 
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J’Aérophile 


Application pratique des formules déduites 
pour le calcul des hélices aériennes 


Dans l'Aérophil: du 15 octobre 1909, nous avons 


exposé quelques formules déduites de notre théorie 


.gérérale des hélices aériennes, et permettant de cal- 
culer tous les éléments d'un propulseur d'aviation, 
étant données l2s conditions mécaniques de son fonc- 
lionnement. 


Pour montrer à quel point ces formules sont d'un 
mariiement facile el commode nous allons présenter 
queiques exemples de leur application. 

Toute hélice doit être étabhe de façon à absorber 
la puissance du moteur F (en chevaux-vapeur), tour- 
nant à un nombre de tours N (à la seconde) et avançant 
à la vitesse de V" (à la seconde). Le choix des éléments 
F et V est indépendant de l'hélice, et ne dépend que de 
l’eéroplane, et c’est, au contraire, le constructeur de 
l'hélice qui aura à déterminer le nombre de tours N, 
le diamètre de l'hélice D, celui du moyeu d, le nombre 
d'ailes a, leur largeur L, l'incidence de l’aile et le ren- 
dement de l'hélice K. Cependant, il arrive souvent que 
le constructeur de l'aéroplane impose à celui de l’hé- 
lice le nombre de tours N, lorsque l’hélice est directe- 
ment calée sur l'arbre du moteur ; il peut pareïillement 
imposer un nombre limité d'ailes, et un diamètre exté- 
rieur ne dépassant pas une dimension donnée : dans 
ce cas, le problème du calcul de l'hélice devient plus 
difficile, mais en ayant recours à certains artifices il est 
possible de vaincre cette difficulté. 


Nous allons prendre, à titre de premier exemple, 
le cas d'une hélice déterminée par les conditions sui- 
vantes : 

Puissance à absorber F = 25 HP. Vitesse d’avance- 
ment V = 17° (612 ki. à l'heure), l'hélice étant direc- 
tement calée sur l'arbre du moteur qui fait 1.350 tours 
à la minute, ce qui donne N = 22,5. Le nombre d'ailes 
a devra être de 2. 

Commençons par déterminer le nombre n de 
modules que nous aurons à donner au rayon extrême 
de l'aile. Il est bien entendu qu'il s'agira toujours 
d'ailes normales à angle d'attaque optimum constant 

= R°. À largeur spécifique d'aile L constante, égale 
au sixième de sa longueur, et avec un diamètre du 
niGyeu égal à un module. 


ie 
; Ë ”/5.000.000.F.N2 
La formule qui détermine n est n 44, à E 


ce qui, dans notre cas, donne : 


__log5000000Hl0g 25 +2 log 22,5—J0og2—510g17 
T 43 


d'où n = 10.26. Adoptons pour le nombre de modules 
du rayon extrême, le chiffre entier immédiatement in- 
férieur, soit n = 10, et cherchons quel sera, dans ces 
corditions, le nombre d'ailes a, à adopter pour satis- 
faire aux conditions du problème ; l'expression de a’ 
sera 





logn —1,0112 


,  5000000.F.N2 
TL TRUE 
ce qui donne : 
log a’ = log 5000000 + log 25 + 2 10g,22,5 — 4,8 log 10 
— 5 log 17 = 0,3493 


d'où a = 22, au lieu de a = 2 ainsi que nous l’avions 
admis. Il y aura donc lieu de multiplier la largeur 
d'ailes que nous donnera le calcul, par le rapport de 
DID 
réduction q == = 1,1. 
V 
Le module étant M = Gix° nous aurons pour notre 


17 
hélice M= 555553 — 0",12, ce qui donne pour le 
raycn extrême R =n. M =10. 0", 12 = 1",200 et le 
diamètre D = 2",400. 
Le diamètre du moyeu sera d = M, d = (",120, 


R—r 1,20 — 0,06 
La largeur d'aile L— Fe = ——:1,1,L= 07209. 
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Le rendement de cette hélice est déterminé par 
K = 0,915 — n.0,026 — 0.915 — 10.0,26 K — 0,65 
Pour tracer l'aile de cette hélice on procédera comme 


7 


et on décalera cette aile de 2° dans le sens de l'aug- 
mentalion du pas. Pour cela on prendra sur raxe des 
X, à une distance de 1 module du pied du rayon princi- 
pal, un point qu'on joindra par des droites aux divi- 
sions successives du rayon équidistantes de 1 module, 
depuis 1/2 module pour le rayon du moyeu, jusqu à 
10 mcdules pour celui de l'extrémité de l'aile; ces 
troiles ainsi tracées indiqueront les inclinaisons des 
dil'érentes sections de l'aile le long du rayon. Sur ces 
sections on prendra la largeur d’aile constante cal- 
culée L, en portant 1/4 de L à partir du rayon vers 
la génératrice d'entrée et 3/4 de L, vers la génératrice 
de sortie. Puis on fera pivoter chacune de ces sections 
ainsi déterminées, autour de son intersection avec le 
rayon principal, en la décalant de 2° soit de 3 ©, 
dans le sens de l'augmentation du pas. La série de 
ces sections ainsi décalées déterminera la surface de 
l'aile à angle d'attaque optimum constant. On procé- 
dera ensuite aux tracés des gabarits de celte aile 
comme on le fait habituellement. 

Le pas de cette aile sera variable, il] sera minimum 
vers le moyeu à la section correspondante à un module, 
c'est-à-dire pour tg 8 = 1 ou 8 — 45°, on aura à cette 
section 


he : : Var 
si l'aile devait av == ——0,755 
& t avoir un pas constant H N= 22,5 0755 


Pete 
Nip 1755 45 — Om814 


et vers l'extrémité de l'aile pour tB—10 H—1"018. 
ne donc tous les éléments de notre hélice détermi- 
nés. 

Comme deuxième exemple, nous prendrons les mêmes 
conditions que précédemment, sauf que le diamètre 
sera déterminé d'avance de façon à ne pas dépasser 
D = 2°, 10. Dans ce cas, le nombre de modules n du 
rayon extrême est directement déterminé par la rela- 


R 
tion n = ir? et comme le module M est le même que 


1,05 - 
0,12 =8,75. 

Calculons quel sera, dans ces nouvelles conditions, 
le nombre d'ailes a’ nécessaire. 


précédemment, nous aurons n = 


—? 

,  5000000.25 22,5 

DS nu 
8,75 . 17 


= 3,97. 


On pourrait par conséquent adopter 4 ailes en rédui- 


sant leur largeur spécifique dans le rapport q = Sn 


Mais supposons que le nombre d'ailes imposé soit de 
2 et non de 4. Dans ce cas, le rapport de réduction 
3,9 
QE 37 = 1,98 devient beaucoup trop fort, car les 
ailes auraient une largeur d'environ 1/3 de leur lon- 
gueur. Afin de remédier à cet inconvénient, on peut 
réduire celte largeur à la condition d'augmenter l'in- 
cidence dans le rapport inverse; ainsi, par exemple, 
nous pourrons porter l'incidence « à 3° au lieu de 2 
et nous réduirons la largeur L dans le rapport de 2/3 ; 
ce qui nous donnera pour le coefficient de réduction 
9 


QU 98 5 = 1,32, ce qui n’est pas exagéré. Nous serons 


dans ce cas tenus de décaler les ections de l'aile, non 
plus de 2°, mais bien de 3°, soit de 5 %. Nous aurons 
donc pour notre hélice : 


1,05 — 0.06 
— 1,82 — (n22 


D = è 


Di ?2M10 2 —10012; 3 


Gi 2MELR œ— 80 
l'aile serait décalée de 3°, 
vers le moyeu, pour tg = 
—= 8,75 H—1,109. 

Le rendement de celte sera un peu inférieur à ce qu'il 
aurait été pour une aile décalée de l'angle optimum et 
qui aurait donné, K = 0,915 — 8,75.0,086 = 0,69. 


ce qui donnera pour le pas, 
1, H= 0,814 et pour tgf 
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Ces deux exemples nous paraissent suffisants pour 
montrer la lacililé avec laquelle on peut manier les 
dilférents éléments des hélices aériennes, tout en les 
calculant rigoureusement et ne laissant absolument 
rien à l'arbitraire. 

11 est possible que, par la suite, les résultats d'essais 
obtenus avec des hélices calculées par notre méthode, 
soit sur des appareils d'aviation, soit surtout au labo- 
ratoire d'essais, permetleront de déterminer d'une façon 
plus rigoureuse le facteur numérique adopté par nous 
dune valeur de 5.000.000, et les autres facteurs qui en 
dérivent ; dans tous les cas, les tormules présentées 
par nous, grâce à leur application pratique si facile, 
nous paraissent appelées, même dans leur état actuel, 
à rendre de grands services pour les calculs des hélices 
aériennes, cel organe si important en aviation. 

S. DRZEWIECKI 


Les 7 vitesses remarquables de l'aéroplane 


I y a, pour un aéroplane donné, au moins 7 nilesses 
remarquables, c'est-à-dire présentant des propriétés 
intéressantes. 

On en a surtout signalé deux jusqu'ici; ce sont : 

1° La vitesse de moindre puissance, qui permet de 
voler avec le minimum de puissance motrice. C'est 
celle qu'on adopte forcément quand on n'a qu’un mo- 
teur tout juste suffisant, ou qu'on veut enlever le maxi- 
mum de poids. C'est la vitesse à adopter pour un con- 
cours de durée. 

2” La vilcsse de moindre traclion, qui permet de 
voler avec l'effort de traction minimum de la part de 
l'hélice. Celte allure est pius rapide que la précédente 
et exige une plus grande puissance motrice ; aussi ne 
peut-on l’atteindre que si on dispose d’un certain ex- 
cédent de puissance. 

L'intérêt de cette vitesse est que, si le vent est nul, 
elle est aussi la vitesse de moindre travail, celle qui 
permet d'accomplir un parcours donné avec le mini- 
mur de combustible; c'est la vitesse la plus écono- 
mique, celle qui convient pour un concours de dis- 
tance ou ä2 consommation. 

Suvlement, le vent n'est jamais nul, et on doit en 
lenir compte. 

I serait compliqué d'envisager un vent variable ou 
oblique ; dans ce qui va suivre, je me bornerai à envi- 













vitesse de moindre puissance 


V', vitesse 

du vent, complee positivement 
dans le sens de la marche de l'appareil 
(Kent arrière), et négativement dans le 
sens contraire (vent debout). 


sager le cas très simple du vent constant et parallèle 
au mouvement, c'est-à-dire le vent arrière ou le vent 
debout. j 

3° Vitesse de moindre travail. — Dans le cas du vent, 
celte vilesse ne se confond plus avec la vitesse de 
moindre traction. Son calcul ne présente pas de diffi- 
cullés ; il aboutit à une équation. du 5° degré. Je ne le 
donnerai pas ici pour ne pas ennuyer le lecteur. L'équa- 
tion peut se traduire par une courbe dont la branche 
utile est représentée fig. 1. 

Dans l2 cas du vent arrière, ia vitesse de moindre 
travail est intermédiaire entre les vitesses de moindre 
traclion et de moindre puissance, et elle se rapproche 


15 Novembre 1909 


seen plus de cette dernière que le vent est plus 
ort. î 

Dans le cas du vent debout, la vitesse de moindre 
travail est supérieure à la vitesse de moindre traclion, 
et elle augmente indéfiniment quand la vilesse du vent 
augmente ifdéliniment. 

Supposons un aéroplane concourant pour un prix 
de distance sur un parcours fermé. S'il y a du vent, 
il ne.devra pas adopter la même allure à l'aller ei 
au retour ; il devra adopter deux allures, l’une plus 
rapide et l’autre plus lente que l'allure de moindre 
traction. 

£°  Vilesse maxima. — J'ai montré (4eronhile, 
1 janvier 1909) qu’un aéroplane possédant un certain 
excédent de puissance dispose d'une certaine gamme 
de vitesses, comprise entre deux limites extrèmes. 

Dans un concours de vitesse, il adoptera sa vitesse 
maxima. 

5° Vilesse minima. — IL a, de même, une vitesse 
minima, qu'il adoptera dans un concours de lenteur 
ou à l'atterrissage. 

6° Vütesse minima de sustenlalion. — Il existe une 
vitesse au-dessous de laquelle ii est impossible à un 
aéroplane de se sustenter par la réaction de l'air, 
quelles que soient l'inclinaison. des plans et la puis- 
sance molrice. Si on cherche celte vitesse en partant 
des formules connues : 


R — KSV? Sin à (L) 
P — KSV? Sin i cos 1 (2) 
cn peut remarquer que, pour supporter le poids P 
avec le minimum de vilesse v, il faut rendre le terme 
sin À cos à maximum, ce qui à lieu pour à = 45°. On a 
alors sin à cos à = 1/2. ; 
La formule (2) devient : 


Pi —= 12: KSV2 


Ut 
KS 


Telle est la vitesse minima de sustentation. 1 

En réalité, les formules ci-dessus ne sont pas ri- 
goureuses, surtoul pour des surfaces arquées, pour 
lesquelles l'angle critique + est plus voisin de 20° 
que de 45°. Cette vitesse et cetle inclinaison sont 
celles qui résolvent le problème de raire voler un cert- 
volant par vent le plus faible possible ; elles seraient 
aussi à adopler pur les aéroplanes dans un concours 
de lenteur, si la grande puissance motrice qu'elles 
exigent n'empéchail pas tout espoir de pouvoir les 
maintenir. Mais on peut les adopter momentanément 
à laltterrissage pour ralentir le plus possible l'allure, 
el ii semble bien que c’est ce que fait Wilbur Wright. 


d'où 








7 Vilesse du vent. — La vitesse du vent doit figurer 
parmi les vitesses remarquables de l'aéroplane ; c'est, 
on ellet, celle que l'on doil âonner à l'appareil pour 
prendre l'essor sur place face au vent sans lancée 
préalable, — pour alterrir sans vitesse, — et pour sta- 
tionner sur place. Nous ne savons pas encore faire ces 
marœuvres, mais nous y arriverons sans doute. 

Ce qui empêche de les faire actuellement, cest qué 
nos aéroplanes ne vont pas à moins de 15 à 17 mètres 
par secoude el que, quand le vent a ces vitesses, il 
esl dangereux à cause de ses rafales. Mais lorsque les 
appareils disposeront d'un notable excédent de puis- 
sauce, leur vitesse propre pourra descendre à 10 ou 
12 rnètres environ par seconde ; d'autre part, les pro- 
grès de la stabilité leur permettront d'affronter un vent 
debout de cette vitesse ,et alors ces manœuvres devien- 
dront possibles. Mais les intermiltences du vent feront 
que le stalionneinent sera acconipagné d’une violente 
agitation en lous sens. . 

Maintenant, si les différentes vitesses que je viens 
d'énuinérer ont leur intérêt, comment fera le pilote 
pour les obtcnir, el à quoi reconnaitra-t-il qu'il a obtenu 
celle qu’il désire ? 

Ma foi. je crois que rien ne le lui indiquera; ce 
sera affaire de sentiment, d'inslinct, d'habitude. 

Une remarque encore s'impose : ces diliérentes vi- 
tesse ‘à part les deux premières) ne sont pas entre 
elles dans des rapports fixes, car elles ne dépendent 
pas foutes des mêmes données. 

ALEXANDRE SÉE 
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FOURNITURES SPÉCIALES POUR ARTICLES DE SPORTS 


Spécialités pour tennis, foot-ball, boxe, croquet AIL 


Auguste BAILLEAU 
32, Rue de l'Entrepôt, 32 — PARIS 
Réqpetiss tennis en tous genres et tous poids. — Ragnestes sur commande en 48 heures 
mises spéciales aux Membres de l'Aéro-(lub de Fran t de l'Automabile-Elub de France 






AÉROPLANES 
SEMAINE DE REIMS 
Grand Prix de Champagne Henry FARMAN 


Prix des Passagers 














BUREAUX : 


22, Avenue de la G'ande-Armée 


eee 200 He 
ATELIERS :- 


Camp de Châlons (Marne) 





SEMAINE DE BLACKPOOL Records du Monde 
1: Prix de Distance DISTANCE ET DURÉE 


1: Prix de Vitesse avec 232 kil. 212 m. en 4 h. 17 5” 





GE | En préparation: 
mens 


190 L'ANNUAL 5m 


ANNUAIRE-DICTIONNAIRE UNIVERSEL 


des 


INDUSTRIES AUTOMOBILE ET AËRONAUTIQUE 


1e plus ré panndiu 
1e mieux documentée 








PREMIÈRE. | Prix: 12 francs 
RTE MO E PARIS — 99, Avenue de Villiers — PARIS 
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AÉROPLANE ‘ ANTOINETTE IV ” 
Monté par M. LATHAM 


GRANDE SEMAINE D'AVIATION DE REIMS 


4 ———— 


je" Prix de l’altitude 155 metres, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2€ Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monopan ANTOINETTE (54 kilomètre.). 


5° Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Viile de Reims, 
L ATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2° Prix du Prix de Vitesse, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


M. Hubert LATHAM sur monoplan ANTOINETTE « parcouru en vol 


pendant la semaine de Reims 


5GD kilometres 
RECORD DU MONDE DU MONOPLAN 


28, Rue des Bas-Rogers, PUTEAUX 


F 
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À propos des Brevets Wright 


On sait que les frères Wright et plusieurs de leurs 
concessionnaires de divers pays paraissent disposés à 
intenler un procès à divers constructeurs ulilisant cer- 
tains disposilifs ou procédés que les avialeurs améri- 
cains estiment couverts par leurs brevels, notamment, 
le gauchissement des ailes appliqué à la stabilisation 
des aéroplances en concordance avec la manœuvre du 
gouvernail de direction. Nous n'avons pas à prendre 
parli dons ce gros débaf, que faisait déjà prévoir notre 
regretté collaborateur le capilaine Ferber, dans l’Aéro- 
phile du 1* juillet 1908, p. 252 ; les conflils de cette 
nature donnent du fil à relordre aux jurisconsultes les 
plus éminenls et, en malière de jurisprudence, nous 
n'avons — el pour cause — aucune prétention. 

Mais on lira, en revunche avec inlérét, les consi- 
déralions suivantes de M. Armengaud jeune, l’éminent 
ingénicur-conseil, dont la haule compétence en malière 
de prcpriélé industrielle, s'accompagne d'une profonde 
connaissance de loules les queslions d'avialion. 


« Vous avez bien voulu me demander ce que je pen- 
sais des procès intentés au sujet des brevets Wright ; 
bien entendu, il ne s'agissail pas de vous donner mon 
opinion sur la valeur légale de ces brevets, car, occu- 
panl pour plusieurs défendeurs. je suis tenu par devoir 
prefessicnnel à une réserve que vôtre tacl ordinaire 
a devinée. 

« Mais je ne suis nullement gêné pour vous faire con- 
naïtre mon sentiment sur la manière dont les procès 
vont étre conduits par suile de la juridiction en usage 
chez nous en matière de Erevets d'invention 

« Sur cette question importante et à l’occasion de 
projet de loi déposé par M. le ministre du Commerce 
el de l'Induslrie, portant modilicalion à la loi du 5 juil- 
let 18%%, j'ai présenté dernièrement au Congrès de la 
Propriété Industrielle, à Nancy, un projet de réforme 
dont j'avais exposé le principe au Congrès national de 
Paris en 1904. 

« En examinant ce qui se passe aujourd'hui pour les 
procès en contrefaçon. on conslale qu'avec les délais 
légaux ou coulumiers qui séparent les différentes étapes 
que suit un procès de ce genre : assignalion. inscrip- 
lion au rôle, sorlie du rôle. échange des premières con- 
clusions. jugement vvant faire droit pour nomination 
des experts, durée de l'expertise, dépôl du rapport, 
débats au fond devant le Tribunal, il s'écoule au moins 
trois ans avant au’intervienne une première décision 
judiciaire. 

« À Paris, la troisième Chambre du Tribunal de pre- 
nière instance, à iaquelle seront distribuées les affaires 
des Brevets Wrighl, est très surchargée : elle l'est à tel 
point que, pour une cause pendante dont la saisie 
remcnte &u cémmencement de l'année, le jour de l’au- 
dience n’est pas encore indiqué au tableau, soit après 
plus de dix mois. 

« Avec le système que je préconise, en moins de six 
lois on aurail une solulicn en première instance. 


« Si on interjette appel, il faut compter au moins 
deux ans de plus pour ævoir une solulion définitive : 
et enccre il se peut que les parties, non satisfaites. se 
paurvoient en cassalion et si le Euurvoi est admis, 
on en à ericore pour un an avant que la cause soit 
renvoyée devant une autre Cour. J'occupe pour une 
affaire de four de boulangerie et après dix ans depuis 
le jour où elle est engagé2, le procès principal n'est pas 
enccre solulionné et le krevet est expiré depuis trois 
ans 

« Peut-être obliendra-t-on un tour de faveur, mais 
j'en doule, car ce passe-droit mécontenterait les plai- 
deurs dans les autres affaires. Réduire la durée de l'ex 
perlise, il ne faut pas y songer. Avec les errements 
suivis et notamment la regretlable habitude d'échanger 
d’interininables dires, la discussion s'élernise sur les 
points de fail, séparée qu'elle est de celle des points 
de droit sur lesqueis on n’admet pas la compétence des 
experts. Cet inconvénient serait évité avec des Tribu- 
maux mixtes ou avec le mode de juridiclion que je 
propose et qui réunit duns le même Tribunal les tech- 
niciens e les légistes. 

“e RIRIES malheureusemert, ce système n’est pas encore 
adopté. 

« Les longueurs et les frais considérables qu'entraine 


la juridiction acluelle m'ont foujours fait souhaiter -de 
voir régler à l'amiable les contestutions auxquelles don- 
nent lieu les brevets et, dans ma longue carrière. j'ai 
eu le bonheur d'apaiser rapidement des différends de 
ce genre en conGiliant les droits du brevelé avec ceux 
du domaine publiz. 

« Pour des tiliges d’une portée considérable, j'ai sou- 
vent réussi à amener les parties à adopter un mode de 
juridiction cont 5n méconnait trop les mérites : c’est 
l'arbitrage. Ce svslème est inscrit dans la loi et il 
peut donner, comme en polilique et pour les grèves, 
d'excellents résultats puisqu'il repose sur ce beau prin- 
cipe que les parties choisissent leurs juges d’un com- 
mun accord. 

« Telles sont les considérations que je n'hésite pas à 
vous communiquer, car elles me sont inspirées par 
l'unique désir de voir cesser, le plus tôt possible, une 
situation qui, en se prolor.geant, est de nature a para- 
lyser les progrès de l’industrie de l'aviation. Une justice 
lente et coûleuse, est-ce hien la justice ? 

« ARMENGAUD jeune, 
« Ingérueur-cons2il, » 





BREVET3 A£ZRONA:TIQUES 


11020/398822. — 19 mai 1909. — SGCIÉTÉ ANONYME DES 
ATELIERS ET CHANTIERS DE LA LOIRE : 1° cert. d'add. au 
brevel pris le 26 janvier 190). pour appareil desliné à 
em£écher l'ascension de l'huile des carters le long des 
tiges de pislons el liroirs. 

404150. — 18 juin 1909. — Société dite : ARPETTER FEL- 
LING MAGIINE Company : coulure pour articles cousus. 

404094. — 16 juin 1909. — Sociélé J. PoccaR» et fils : 
Morlure d'hélice. 

408951. — 11 juin 1909. — EsxAuLT-PELTERIE : Procédé 
de fabricalion des hélices lrès résistantes el en parli- 
culier des félices propulsives d'aéroplanes. 

4395. — 12 juin 1909. — PLaisaxr : Appareil d’avia- 


lion. 

403993. — 7 octobre 1908. — RamTiGNIER et la Société 
H. Penvicrac el Cie : Appareil d'aviation. 

404023. — 1% juin 1909. — Fronexce : Syslème d’en- 


veloppe pour aéroslats. 


Communiqué par MM. Wrismanx et Marx, ingénieurs- 
conseils, en malière de propriélé industrieile, 90. ue 
d'Amsterdam, à Paris. Tél.: 111.16. 


BIBLIOGRAPHIE 


Ceux qui ont volé et leurs appareils, par A. Du- 
mas. 1 volume illusirè. Edilion du journal L Aéro, 198, 
rue de Courvelles, Paris. — Prix : 2 fr. (franco : 2 fr. 50. 

Passer en revue la centaine d'aéroplanes ayant con- 
quis l'atmosphère, les décrire minulieusement avec leurs 
formes, leurs surfaces portantes. leurs dimensions, 
leurs poids, leurs délails de fabrication, donner les rai- 
sons de leurs numéros mystérieux, enregistrer leurs 
vols. el leurs chutes de minute en minute. mètre à 
mètre, telle est la lâche que s'est imposée M. A. Dumas, 
notre excellent confrère de L'Aéro. Il y a fort habile- 
ment réussi. 

Sous forme d'un très coquet volume luxueusement 
édité par L'Aéro, son ouvrage, intitulé Ceux qui ont 
volé el leurs appareils, apparait comme le livre du jour, 
la documentation la plus complèle qui ail élé faite 
jusqu'ici. En guise de préface, une petite histoire de 
l'aviation mel tout le monde à même de passer pour 
une compétence sur celte passionnante question du 
jour, la conquête de l’air. 
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LE “ ZODIAC III À ANVERS 


Probantes démonstrations 


Nos lecteurs ont pu suivre, ici même, les intéressantes 
ascensions du ecmte Henry de La Vaulx à bord du 
Zodiac-711. Vs se souviennent peul-être de la belle tenue 
Ant fit preuve cet aéronat au cours de la Semaine de 
thompagne. Mais, c'est à l’occasion de la Semaine 
d'Aviation d'Anvers que le Zodiac III devait donner la 
preuve la plus complète de ses rares qualités. Ce petit 
ballon de 1.400 m' scrtit, en effet, presque journelle- 
ment: il emporta aisément jusqu'à 4 personnes à bord. 
I réussil enfin. le dernier jour du meeling, le très 
toli voyage Anvers-Bruxelles et retour, à une allure 
tout à fait comparable à celle d'auloballons d’échantil- 
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doubler la cathédrale d'Anvers, acclamé par la popula- 
tion. Sur son passage, le carillon des cloches le salue, 
et l’on arbore les drapeaux belge et français. À bord, 
M. de La Vaulx, pilole ; Legall, mécanicien ; M. Van 
der Mieghem, passager. 2 

Dans l'après-midi, nouvelle sortie malgré la pluie. 
Au bout d'une demi-heure, la pluie redouble et le ballon 
revient atterrir a son hangar. A bord, MM. de La Vaulx, 
Legall et de Montigny. passager. 

Le 4) octobre, à 10 h. 3@ du m., le Zodiac s'élève, 
évolue quelques minutes au-d2ssus de l'aérodrome, va 
doubler la cathédrale d'Anvers, repasse à l'aérodrome, 
puis, continue sans s’arrêler, se dirigeant vers Malines. 
Il double la cathédrale de cette ville, el revient à l'aéro- 
drome après avoir parcouru 60 kilomètres en 1 h. 1/2. 
Le comte de La Vaulx, pilote, était secondé par son 
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Re rimes 


Le Zodiac IT à Anvers. En nacelle de droite à gauche, le comte de La Vaulx, pilote ; 
S. À R. le prince Albert de Belgique; le mécanicien Legall (Cliché de l’{{lustration). 


lon 3 fois plus gros. Pas une panne, pas un incident 
lächeux, ne sont venus atténuer la belle impression 
rroduit: par cette superbe série d'expériences. 

Ainsi que nous l'avons dit, grâce à l'obligeance du 
Ministre de la Guerre de Belgique, le Zodiac-II[ avait 
comme port d’altache, le hangar aérostatique militaire 
d'Anvers qui se trouve édifié sur le champ d'aviation. 
C'est là que s'exécutèrent en quelques heures le mon- 
age ei le gonllement du ballon. 


Le 25 octobre, le comte de La Vaulx, accompagné de 
son mécanicien Legall, exécutait, à titre de sortie de 
réglage, une série d'évolutions sans dépasser l'enceinte 
de l'&ércdrome. 


Le 27 octobre, à 11 heures du matin, le Zodiac-II! 
s'élève, piloté par M. de La Vaulx, accompagné de 
M. de Montigny, président du Comité d'organisation de 
la Semaine d'Anvers, et du mécanicien Legall. Le bal- 
lon va évoluer sur la ville d'Anvers et rentre au garage 
3/4 d'heure après. 


Le ?8 octobre, dans la matinée, nouvelle sortie de 
sois quarts d'heure, malgré la brume. Le Zodiac va 


ami, l'excellent aéronaute français André Schelcher, 
qui a pu prendre de belles photographies. . 

Dans l'après-midi, le comte de La Vaulx avait l'hon- 
reur de recevoir à son bord le Prince Albert de Bel- 
gique. : 

Après le kronprints allemand, le Prince Albert de 
Belgique est le deuxième héritier de trône qui soit 
montt en dirigeable Cette excursion aérienne lui agréaïit 
d'ailleurs infiniment, mais le protocole n'avait point 
perdu ses droits et il avait exigé du pilote qu'il ne 
s'éloignit pas de l'enceints de l'aérodrome. Nous 
croyons savoir que le Prince Albert trouvera l’occasion 
de remonter, à Paris, à bord du Zodiac, avec loute la 
liberté et touts l'indépendance d'un simple citoyen, et 
qu'il en a demandé la promesse formelle à son pilote. 

Le même jour à # h., le comte de La Vaulx faisait 
une nouvelle sortie avec deux passagers : M. Clarcke, 
élève-pilote, et une dame. 

Le 1* novembre, à 11 h 25, le Zodiac traverse l'Es-- 
caut. évclue sur les plaines environnantes ,va doubler 
la cathédrale d'Anvers et rentre après trois quarts 
d'heure. À bord MM. de La Vaulx, de Montigny, le mé- 
canicien Legall. . 

Dans l'après-midi, à 2? h. #40, nouvelle sortie il'une 
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demi-heure. Le comte de La Vaulx avait à son bord, 
son ami, le comte Hadelin d'Oultremont, le distingué 
sportsman el aéronaute belge qui fit, avec M. de La 
Vaulx, ses premières armes aéronautiques, et M. Clar- 
cke, élève-pilote ; avec le mécanicien Legall, cela faisait 
donc 4 personnes à bcrd. 

De même, dans la sortie suivante, qui eut lieu le 
même jour, à 3 h. 40, et à laquelle participaient M. le 
général Kovanjko, chef du Service aérostatique mili- 


Veulx, pilote; André Schelcher, au compas de direc- 
tion et Legall, mécanicien. Le brouillard était très épais. 
Le ballon se dirige vers Bruxelles, double l’église Sainte- 
Gudule, et revient vers Anvers, ayant, cette fe vent pour 
lui. Le voyage de retour fut exécuté à l'allure moyenne 
de 60 kilomètres à l'heure. Le Zodiac-IIl passe sans 
s'arrêter devant l'aérodrome d'Anvers, pénètre au-des- 
sus de la ville, va doubler la cathédrale, et revient sur 
l'acrodrome. Comme l'équipe de manœuvre, qui était 





Le Zodiac III doublant la cathédrale d'Anvers (Cliché de l’Hlustration). 


taire d2 Russie, et M, Clarcke. L'ascension fut arrêtée 
par la nuit tombante. 


| 2? novembre. — Anvers-Bruxelles et retour. — Lt 
2 novembre, dernier jour du meeting, le Zodiac-Ill par- 
tait à 11 h. 35 du matin, monté par le comte de La 


partie en automobile, à la suile du ballon, en cas d'évé- 
nement, s'était trouvée fortement distancée, les aéro- 
nautes durent atlendre son retour en continuant leurs 
évolutions en cercle au-dessus de l'aérodrome, sur une 
distance de 10 kilomètres environ. La carte que nous 
publions permet de suivre aisément la marche du Zo- 





Le Zodiac 111 conduit au point de départ à Anvers. En nacelle: à droite, le ccmte de La Vaulx, pilote ; derritre l’équilibreur, 
M. André Schelcher au compas de direction ; derrière M. André Schelcher, le mécanicien Legall. 
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L'Aéroplane REP 2 bis gagnant à Buc le 3° Prix des 200 mètres 





LES MOTEURS 6 ol. 20/26 hp 82 kg 608 
nRELEEs SLI, jossvns 


Is sont légers par leur conoeption même. — Ils sont 
les seuls pesant réellement moins de cdeuix Lilos par 
cheval en ordre de marohe. — Ils sont essayés de une 
à trois heures en présence du Client avant.livraison. 


É SO 
NOTES 9 2) 


ls peuvent être imaniés après un oouùurt apprentis- 
sage. = lis ont le meilleur rendement: Î1s portent 26 kgs 
par mm! à 60O à l'heure. Le retour au SsO1 est amorti par 
une suspension oléo-pneumatique.- 1l1s sont essayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAUL/T- 
PELTEÉRIE à Buo, près Versailles, Qui est à ia dispo- 
sition des Clients. 


ans EN EC. 


Elles sont à quatre pales, en aluminium. — Souples 
et très 1égères.— Leur rendement normal est de SO O,O. 














DEMANDEZ 
LES CATALOGUES 


Robert ÉSNAULT PELTERIE 


149, Rue de Silly 
à BILLANCOUXT 
prés PARIS (Seine) 
Tél. 872-0I. - Adresse télégr. REP. BILLANCOURT 





Le Moteur 30 36 hp REF 7 cylindres : 
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« De l'Hydroplane à l’Aëroplane.”* 






SOCIÉTÉ ANONYME DES CHANTIERS 


TELLIER 


“ Tellier fils & Gérard ” et “ Vedettes automobiles ” réunis 


à JUVISY (Seine-et-Oise) 


à proximité de l’Aérodrome de Port-Aviation 













Bureaux à PARIS : 52, Quai de la Râpée 


TÉLÉPHONE : 9022-64 










Notre expérience de la construction des racers à 
voile, par suite des voilures et des gréements; notre 
habitude de l'installation des groupes-moteurs puis- 
sants dans des coques extra-légères (racer ‘ Panhard- 
Levassor ”’ : 600 HP dans une coque de 1.500 kil.); 
notre connaissance approfondie de la question des 
hélices (15 années de pratique); notre documentation 
générale et nos connaissances sur la résistance des 
carènes et des corps en mouvement dans les fluides, 
etc., etc.; nos stocks de bois appropriés à ces 
constructions spéciales ; notre très complet outillage 
mécanique pour le travail des bois et des métaux ; 
nos 40 années d’expérience de la construction des 
bateaux 60, 












Nous qualifient pour entreprendre dans d'excellentes 
conditions de légèreté, de robustesse et de sécurité, 
soit sur nos plans, soit sur ceux fournis par les clients, 


TOUTES CONSTRUCTIONS 
AFRO=NAVALES 


La Roue STEPNEY 


est une sûre GARANTIE 


















aux PNEUMATIQUES. 


Demander 


DAVIES Brothers 
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Marque déposée 


NORRA AL 


BYXYSTÉÈME DIRZENVERCHEEH 


RATMANOFF 
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contre les PANNES dues 







Catalogue : k 








34, Boulevard Lannes, 34. PARIS fl 

















Tissus Caoutchoutés 


ELER 


SONT UTILISÉES 





pour les Dirigeables - 


DEPPELIN ons 
| PARSEVAL 
KÜBR, are. 


et un grand nombre de allons Sphériques 


CONSTRUITS PAR LA FABRIQUE 


LR IEDINMNEE ER), NA USSÉUrE 
































Société par Actions 


METZELER & C 


Paris, 1, Rue Villaret-de-Joyeuse 








RÉ SCHINENSARNIS SURTH 
SURTH-S-RHIN 


près COLOGNE 


ha 


COMPRESSEUR À 


= è “5 à hautes pressions 

pour A: , Hyérogése. Oxygène, Acide carbonique 

Azote. Ammoniaque, ‘Chlore. Acide sulfureux, etc. 
INSTALLATIONS COMPLÈTES DE PRODUVTION D'HYDROGÈNE 


pour postes de gonflement de ballons 
Henri PEL ANCHON se 









pins ésentant : Téléphone 
ç 127 


FABRICATION EN ANGLEY£&RRE. — MAISON D'INGE- 
NIEURS bien connue, ayant ateliers parfaitement 
agences et pouvant travailler jusqu'a n’'in perte quel dr- 
gré de precision, désire entreprendre en ANGLETERRE 
(d'accord avecles stipulations de la Loi sur lesbrevets d'in- 
venlion) la fabrication de moteurs oour a roplanes. 
— Écrire à 1446 Seiis Adver ising Offices, Fleet Street, 
Londre , Angleterre. 


k PREMIERES CARTES AÉRONAUTIQUES À . 


Sous le Patronage de l'Aëro-Club de l'rance 


LES SORTIES DE PARIS A VOL D'OISEAU 


Sur papier, 4 fr. 5O — Entoilée anec baguettes, 4 f”. 


REIMS ET BETHENY A VCL D'OISEAU 


slondel La Rougery, éditeur, 7, rue Saint-Lazare, PARIS. 
Lu v vente aux Bureaux de 1’: Aér ophile, 63, RRIUDES “Elysées, PARIS: 
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diac-I11 dans ce beau voyage, le plus long qu'ait encore 
accompli un @rigeable d'aussi faible tonnage. La dis- 
tance totale effectuée dans celle ascension est de 100 kil. 
en ? h. 30. La hauteur moyenne fut de 100 à 150 mères. 
Dans celte course aux cathédrales, le ballon évoluait 
avec une précision absolue, rasant les croix qui termi- 
nent les flèches, en des virages très serrés. 

Bien que MM. de La Vaulx et André Schelcher ne 
soient pas des « poids légers », le ballon emportait 
9 sacs de lest de 15 kilog. et 90 litres d'essence, plus un 
bidon d'eau de rechange. Il ne fut dépensé qu'un sac de 
lest et 35 litres d'essence durant tout le voyage. La du- 
rée aurait donc pu être à peu près triplée si les aéro- 
nautes l'avaient voulu. Ce résultat est tout à fait digne 








Bruxelles 





Itinéraire du Zodiac III dans son 
voyage d'Auvers à Bruxelles 


d'attention, lorsqu'on songe que ce ballon ne fait pas 
plus de 1.400 m°. L'économie de lest provient de ce que, 
durant la plus grande partie du voyage, la stabilité en 
altitude a été maintenue au moyen du gouvernail de 
profondeur biplan dont le ballon est muni. 

A 4 heures du soir, le même jour, nouvelle sortie avec 
4 persornes à bord Au cours de cette ascension 
d'adieux, le pilote du Zodiac achevait cette Semaine 
d'Anvers, commencée sous la pluie, en semant sur la 
foule des centaines de bouquets. A 4 h. 1/2, le ballon 
regagrait scn hangar Il avait donc accompli 12 ascen- 
sions en 10 jours, alors que les aéroplares restaient 
parfois au hangar. I! avait, en outre, fait goûter les 
joies du tourisme aérien à 41 personnes. 


Le lendemain, à midi, il était dégonflé, démonté et 
emkarqué au chemin de fer à destination de Paris. 
Cette opération de dégoniiement et de démontage, si 
longue avec les autres modéles, n'avait donc pas 
demandé plus de quelques heures. On sait que c'est là 


un des avanl'iges qui rendront d'un emploi si utile et 
si commode, à la suite des armées en campagne, ce 
type de ballon remarquablement étudié. Cet avantage 
sera également apprécié de tous les sportsmen qui dé- 
sireraient se livrer le plus commodément possible et 
avec le minimum de frais, à l'automibilisme aérien, par 
ballons. Aulre application plus prosaïque, mais qui 4 
bien son intérêt : nous voyons très bien ces petits bal- 
lons faisant par les airs une publicité commerciale 
fructueuse et évoluant au-dessus de nos villes en fai- 
sant hurler leur sirène, leurs flancs exaltant la vertu 
de tel savoureux chocolat ou de telle onctueuse sardine 
à l'huile. 

Ajoutez à cela que le Zodiac-IIl n'est nullement un 
jouet, et qu’un ballon transportable, qui peut faire, — 
les faits le prouvent, — plus de 7 heures de voyage 
avec 40 kilomètres de vitesse propre, est capable de 
rendre les plus grands services militaires ou sportifs 
entre les mains de ceux qui sauront l’employer. 


PHILOs 





Les dirigeables allemands 


BEnLIN, de notre correspondant particulier. — Dans 
ma dernière correspondance, j'ai dû négliger les diri- 
geables au profit de la Semaine de Berlin (V. 4éro- 
vhile du 15 octobre 1909; Mais les autoballons alle- 
mands ont accompli dans l'intervalle quelques perfor- 
mances intéressantes, notamment le Parseval-III. Il 
semble donc bon de les résumer brièvement. 


Le « Zeppelin-IIl » 


Le Zeppelin-Ill, réparé, quitte Francfort le 19 septem- 
bre, vers 6 h. du matin, suivant la vallée du Main. 
Temps pluvieux : vent assez violent de l’O. et du N.-O. 
Rüdesheim (60 k11.) est passé à 7 h. 40, Saint-Goar 
{85 kil.) à 9 h.. Coblence (110 kil.) à 11 h. 10, Neuwied 
(125 kil.) à 11 h. 30, Boon (170 kil.) à 1 h. 20, Cologne 
(190 kil.) à 2 h. 45. La pluie est intense et 1° ‘allor 
essaie vainement de combaltre le vent! Faisant un 
virage vers le sud, il échappe au vent pour essayer de 
louvoyer. Il arrive à Dusseldorf, but du voyage (225 kil.) 
vers 5 h. 1/2 pour .atterrir aux environs, à 6 h. du 
soir, après 12 h. de marche. 

Le lundi, 20 septembre, par temps meilleur, départ 
pour Duisbourg; à Essen, où a lieu un changement 
de passagers, il est salué par tes cloches de la ville et 
les grosses pièces des usines Krupp. Mais la pluie 
recommence à tomber très tort, de sorte qu'eu lieu de 
rendre visite aux aulres-centres industriels de la ré- 
gion, on rentre au plus vite à Düsseldorf. 

Le lendemain 21, retour à Francfort. 

Le 22 septembre, à 9 h. 3/4, départ pour Fried- 
rischshafen. Le temps est beau, le vent de N.-E. Passé 
Darmstadt (30 kil.) vers 10 h. 1/2, Heidelberg (80 kil.) 
à 11 h. 1/2, Tübingen (185. kil.) vers 3 h., et après avoir 
passé le Jura de Souabe, arrivée à Manzell (295 kil.) à 
6 h. 50. À 7 h., le Zeppelin-Ill était dans son hangar 
où l’attendaient nombre de pièces de rechange, elc. 

Le 28 seplembre, deux ascensions pour des essais 
de radiotélégraphie, l’une de 2 heures, l'autre de 
1 h. 1/2. Ces essais sont poursuivis jusqu'au 12 oc- 
{obre, et ont comporté notamment une ascension de 
7 heures. 

Le Zeppclin-IIl à été muni d'un troisième moteur de 
115 chx seulement, entraînant par bande d'acier deux 
hélices Ce moteur fut placé au milieu de la passerelle 
reliant les deux naeclles. Ur essai fait le 21 octobre, 
aurait permis de faire une centaine de kilomètres en 
1 heure, au-dessus du lac de Constance, avec une vi- 
tesse propre de 18 m, à la seconde au lieu de 1% m. 
anciennement, avec les deux premiers moteurs seule- 
ments Cependant, le 3° moteur a été ensuite enlevé 
et ne figurera que dans les prochains Zeppelin. 


Le dirigeable « Parseval-Illl » 
Le 25 septembre, le Parseval-Ill reprenait. de Franc- 


fort-sur-Mein, ses excursions avec passagers. A bord 
se trouvait, entre aulres notabilités, l'ingénieur bien 





connu Dürr, constructeur et pilote des rigides Zeppelin. 
Le but du voyage fut une prison. à Preungesheuu, 
aux environs de Iombourg. Les habitants involon- 
laires de Preungesheim avaient adressé une demande, 
très désireux eux aussi de voir un dirigeable ! 


Le 27 ne visite à Mannheim et retour ee 
ron 150 kil). 

Les ascensions se succèdent. Le 3 octobre, pendant 
2 h. 1/2, l'équipage se dirigea, non d'après les indica- 
tions du sol, mais d’après es observations astronomi- 
ques, selon la méthode du professeur Marcuse. 


Le 7 octobre, par léger vent N.-E., à 7 h. du matin, 
départ vers Coblence en suivant le Rhin, soit environ 
119 kil. Arrivée à 9 heures et manœuvres au-dessus de 
la ville ; puis on fila vers Ems-les-Baïins, à une dizaine 
de kilomètres, pour revenir vers 11 h. à Coblence, où 
ie ballon atterrit. Retour à Francfort l'après-midi. Le 
11 octobre, visite à Giessen, à environ 95 kil au 
N.-E. de Francfort, au nord du Taunus. Le retour à 
Francfort eut lieu, favorisé par un vent N.-E., en 
1h. 20 m 


Le 12 octobre, à 5 h. 1/2 du matin, le Parseval-Ill 
quitte Francfort pour aller à Nuremberg. Le temps 
est brumeux, le vent dn N.-0. est favorable. Suvant la 
vallée du Main, le bailon est obligé d'atterrir vers 
“4 h., près de Tauberbischofsheim (100 kil), à cause 
de l'épais brouillard et d’une iégère réparation au gou- 
vernail. Au bout d'une demi-heure, on repart; on at- 
teint Würzbourg {125 kil.) à 1 h. 1/2. Mais un vent 
vioient de S.-E. atteignant par moment 12 m. vient 
ralentir la marche, de sorte que Nuremberg (215 kil.) 
n'est atteint qu'à 5 h. Après quelques manœuvres, au- 
dessus de la viüle, on se dirigea vers le Dutzendteich, 
où eut lieu l'atterrissage. Tout comme. lors de l’atter- 
rissige du Zeppelin-Ill, la foule rompant les cordons 
du service d'ordre, envahit la place, se pressant autour 
du dirigeal:le. 


Le 15 octobre, à 9h. 55, après ravitaillement, par 
vent du S.-G. et temps pluvieux, départ pour Augs- 
bourg. Passé Weissenburg (50 kil.) à ?1 h. 45, filé vers 
Freuchllingen, où l'on passe la crête dû Jura de Fran- 
conie. Puis, traversant la vallée du Danube, le ballon 
SOUS vers Augshourg (105 kil), q''il atteignit vers 


Le 1% septembre, après avoir été ravitaillé par le 
personnel de la maison Riedinger. d’où sortent toutes 
les enveloppes des Parseval el des Gross, nouveau 
départ vers 9 h. 1/2 pour atteindre Munich (55 kil.), 
à 11 heures. Après plusieurs manœuvres au-dessus de 
la ville, atterrissage sur le Oberwiesenfeld, aux accents 
de la musique militaire. Le temps était splendide. Après 
avoir déjeuné, on quitta Munich, à 2 h. 10, pour faire 
encore quelques manœuvres au-dessus de la ville, et 
retourner à Augshourg. 

De cette ville on vit arriver le ballon à 3 h. 55, quand, 
tout à coup, un ouragan, soudainement survenu, l’en- 
traina. Vers 5 h. 20, le Parseval-IIl reparaissait ; il put 
enfin atterrir à Augsbourg, à 5 h. 45. 


Le 15 octobre, à 10 h. 40, départ contre un léger vent 
d'ouest ; le ballon atteint la vallée du Danube. à Ulm 
(65 kil.), à 12 h. 15, puis s'engageant dans le Jura de 
Souabe, passe Gôppingen (110 kil), à 16 h. 25, Esslin- 
gen (140 kil.), à 2 h. 20, et arrive à Cannstatt (155 kil.), 
à 2 h. 45. C'est la première fois qu'un dirigeable atter- 
rit près de Slultgart. Le lendemain, 16 octobre, départ 
à 8 h. 3/4, manœuvres au- -dessus de Stuttgart. Le 
Payseval-III se dirige ensuile vers le nord et arrive à 
Francfort-sur-Mein (155 ki.), à 1 h., favorisé par un 
léger vent S.-0., après avoir manœuvré au passage 
près d'une demi- heure au-dessus de Heiïlbronn. 

Le Parsevil-IIl avait ainsi terminé dans de bonnes 
conditions, son excursion de 5 jours, après avoir passé 
4 nuits en plein air et couvert près de S00 kilomètres 
par des temps plus où moins favorables. Le pilote 
était, comme toujours, le premier lieutenant Stelling. 


Après avoir fait ses dernières excursions à Franc- 
fort, avec pltsieurs passagers princiers à bord, le 
ParsevalIIl à quitté Francfort le 27 octobre, vers 
8 h 1/2 du matin, et après un tour d'adieu au-dessus 
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de la ville, il filait le long du Main, pour prendre la 
vallée du Rhin et s2 rendre à Cologne’ (environ 180 kil.), 
où il arrive, aidé par un vent du S.-E., à 11 h. 40. 
il prendra part aux manœuvres aéronautiques, de 
concert avec le Zeppelin-Il, le Parseval-I1, le Gross-Il. 


© E. RüCKSTUHL 





dWanœuvres Militaires 
des Dirigeables Allemands 


A l'effet d'éprouver comparativement la qualité des 
différents tvpes allemands d’autoballons, de mieux ap- 
précier, par des essais répétés et simultanés, les ser- 
vices qu'ils sont réellement capables de rendre, les 
autorilés militaires viennent de faire procéder à une 
série d'expériences, à de véritables manœuvres mili- 
aires de dirigeables, qui présentèrent le plus haut inté- 
rêt. Le général von Lyncker, inspecteur des troupes 
de transport, et le colonel Schmiedecke, délégué du Mi- 
nistère de la Guerre prussien, présidaient à ces manœu- 
VI'ES. 

Ces manœuvres ont réuni le Zeppelin-Il, conduit par 
l'ingénieur Dürr ; le Gross-11, conduit par le comman- 
dant von Sperling : le Parseval-l, conduit par le capi- 
tune von Kehler ; et le Parseval-[1l, conduit par ie 
lieulenant Stelling. Les ballons étaient garés à l’aéro- 
drome militaire de Bickendorf, près Cologne, qui leur 
servait de port d’attache, de ravitaillement et de centre 
d'opérations, sauf le Pareeval-1ll, garé au hangar de 
la Compagnie Aérienne Rhénane, à Leichlingen. 


Le 28 octobre, a 11 h., évolutions du Parseval-I111, 
sur Cologne, puis sur Leichlingen ; atterrissage à midi 
30. Le Gross-Il, le Zeppelin-I1 et le Parseval-l manœu- 
vrent aussi sans incidents sur Cologne. 


30 octobre. — Le Zeppclin-Il fait une sortie de 4 h., 
évcluant sur Cologne, pour éprouver un des moteurs 
récemment réparé. 


Le 30 octobre, à 11 h. 20 du soir, les trois dirigeables 
Zeppelin-I1, Parseval-Il et III et Gross-Il s'élèvent ensem- 
ble, filant au nord, vers Wesel, malgré le brouillard 
et un vent du N.-E. L'excursion devait durer 10 heures. 
Le Zeppclin est rentré à 7 h. 52, le larseval-1 à 9 h, 55 
et le Gross à 11 h. 10. Le Parseval-IIl arriva vers 
4 h. du matin à Wesel, en passant par Crefeld, tandis 
que le Gross longeait le Rhin. Le Parseval-IIl le Parse- 
val-1 et le Gross-Il se réunirent à Wesel et manœuvrè- 
rent ensemble. En cours de route, le Zeppelin-II1 et le 
Gross-11 montèrent à 500 m., le Parseval-1 à 350 m. seu- 
lement. Le Parseval-[f, perdu dans le brouillard, atter- 
rit à 9 h. 10, près Welldorf, en repartit à 11 h. 35, pour 
rentrer à 1 h. 25 à son hangar de Leichlingen. 


Le 1* novembre, poursu'te du Parseval-I par le Gross- 
II. Partis à 7 minutes d'intervalle, le Parseval-I1 conser- 
va son avance durant toute la course. Les deux diri- 
geables, partis endre 1 h. 12 et£r h., rentrèrent à 3h. 

Dans la nuit du 2? au 3 novembre, pour simuler l'at- 
laque de la forteresse d'Ehrenbreitstein, près Coblentz, 
face au coniluent du Rhin et de la Moselle, partent, 
vers le sud : à 11 h. 30, le Parseval-l (cap. von Kehler) ; 
ensuite le Gross-11 (pilote : le major Gross); à 11 h. 50, 
le Zeppelin-II (pilote, le major von Sperling), Le Parse- 
val-I &rrive à Coblentz à 1 h. 30 du m., le Gross-Il 
à 2 h., le Zeppelin-II à 2? h. 20. Rentrent à Cologne : le 
Gross-Il à 8 h. du m., le Furseval-I1 à 8 h. 30, le Zeppe- 
lin-Il à 9 h. 50. Les ballons ctaient de retour sur Co- 
logne vers 5 h. du m., mais il régnait un tel brouillard 
qu Tils ne pouvaient distinguer les” hangars et ils durent 
attendre én manœuvrant que la brume se dissipât. 

Le parcours moyen est 250 kil. et la duree de 9 heures. 

Le Parseval-Ill ne put participer à cette manœuvre, 
les tubes d'hydrogène destinés à le ravitailler n'étant 
pas parvenus à temps. 


Le 4 novembre, à 10 h 30 du matin, le Parseval-I1l 
est arrivé de Leichlingen à Cologne, pour participer aux 
manœuvres d'altitude. 

A midi, le Parseval-IlIl s'élevait et évoluait au-dessus 
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les aéroplanes des célèbres constructeurs 
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BRESCIA. — Prix de la hauteur : 198 mètres. 
BERLIN. — Prix de la distance: 130 kil. (2 h. 41 m. 405.) 


Prix des passagers. 
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| Etablissements de Constructions Aéronautiques de Paris 


LS PLUS ANCIENS 


DIRIGEABLES FRERES - ‘CONSTRUCTEUR 
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Du Dirigeable Beige 
‘ BELGIQUE ” 
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Ballons captifs 
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PARCS MILITAIRES 
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Hélices 


De tous les dirigeables |$ 
il est le plus stable, le 
plus rapide et possède (À 
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ATELIERS, MAGASINS & PARC D'ASCENSIONS 
au PONT de St-OUEN, à St-OUEN Fu 
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Maison fondés en 1852 par Ch. THIRION 
95, Boulev. Beaumarchals, Paris 
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Les dirigeables qui participèrent aux manœuvres allemandes d'autoballons. 
1. Le Zeppelin vu par l’arrière— 2. Le Zeppelin vu par l’avant.— 8. Le Gross 11 (on distingue au milieu les panneaux de teinte 
différente qui servirent à agrandir l'enveloppe). — 4. Le Parseval III en pleine marche à Zurich.— 6. Gonflement du Par- 


seval 111 à Zurich. (Photos Branger.) 


de Colcgne, atteignant une hauteur de huit cents mè- 
tres. I repartil à 1 h. 36 pour Leichlingen où il a 
aticrri à 3 heures. 

Le Gross-[[ partit à midi 50 et le Parseval-I, à 2 h. 
Les deux dirigeahles reslerent dans les airs jusqu'à 
5 heures, évoluant au-dessus de la ville et du Rhin. 
D'après les indicalions provisoires, ils auraient atteint 
l'un et l'autre, une hauteur de 1.200 mètres. 

Le Zcppelin-Il n'a pu participer aux manœuvres, par 
suile d’une evarie de moteur, 


Le.5 novemtre, les Parseval-1, Gress-II et Parseval-IIl 
vont à Coblen!z faire une manœuvre d'altaque contre 
les forüficalions d'Ehrenbreitstein 

Partis de Cologne à midi, le Parseval-1 prend sur la 
rive droite, Je Gross, la rive gauche, et le Parseval-IIl 
plare au-dessus du Rhin. Malheureusement, un brouil- 
lard éjais gêéna fortement. Les dirigeables, arrivés à 
2 heures, après avoir exésulé les manœuvres prévues, 
alterrirent sur le Karthause. lls relcurnèrent vers Co- 
logne à #h., à toute vitesse, et dès 6 h., élaient rentrés 
eu hangar. 

Ce même jour, le Zeppelin a été visité par le prince 
2 la princesse de Schaumbourg-Lippe, qui ont pris 
place dans la nacelle ; puis le Zeppelin a évolué pen- 
dant près de trois heures au-dessus de Cologne. 


Le 6 novembre, profilant du temps splendide, les 
dirigeables ont évolué au-dessus de Cologne. 

midi, le Parserul-[Il, resté à Cologne la nuit, 
s'élève, suivi bientôt sur le Parseval-Il, le Gross-Il et le 
Zeppelin-Il. Tous prennent la direclion de Cologne, l’un 
suivant l'autre. 

Ce fut une vue inoubliable. Ms volèrent plusieurs fois 


autour de la cathédrale, puis évoluèrent au-dessus de la 
ville et, à 2 heures, rentrèrent au hangar, à Bicken- 
dorf, sauf le Parseval-IIl qui a filé sur Leichlingen, 
où 1l a allerri à 3 heures. 


Le Ÿ noveinbre, les membres de la Commission Aé- 
rienne Mililaire se sont réunis el ont décidé de termi- 
ner les manœuvres acronauliaues, vu que les résullats 
ont été suflisants et satisfaisants. 

Puis la Con,mission est repartie pour Berlin. Les pilo- 
tes miililaires sont encore restés à Cologne, toutes les 
escensions ayant lieu désormeis servent à l'instruction 
des nouveaux pilotes el des équipages. Le Parsevai-I!1 
restera cncore quelques jours à Leichlingen, puis filera 
à Bilterfeld pour y prendre ses quarliers d'hiver. 

Pendant ces manœuvres aéronautiques, le service fut 
fait par 207 aérostiers militaires dirigés par 5 officiers. 


Un nouveau dirigeable allemand, le Leichlingen, 
vient de faire ses essais de début à Leichlingen. Il ap- 
pariient à la Rheinisch Weslfaliche Molorlufstschiff 
Gesellschaft, sociélé industrielle créée en décembre 1908, 
à Elberfeld, par Oscar Erbslôh, le brillant vainqueur 
de la Coupe Gordon-Bennell 1907 en Amérique. Celte 
société s'occupe de construire des ballons dirigeables 
de sport ou de tourisme, el d'encourager les inventeurs 
en faisant ies essais des inventions aéronauliques pa- 
raissant pratiques. PA À 

Son nouveau dirigeable à enveloppe non rigide jau- 
geant 2.900 m° sous une longueur de 56 m. et un dia- 
metre maximum de 10 m., comporle 4 soupapes de 
sûreté, 2 plans horizontaux de stabilisation en profon- 
deur et une quille fixe verticale à laquelle fait suile le 
gouvernail de direction. 
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Le hangar du dirigeable militaire italien et les installations annexesau bord du lac de Bracciano. 


Nucelle en bois de frêne avec manchons-raccoïds en 
aluminium, reliée à l'enveloppe par des suspentes fixées 
à 2? ralingues latérales. Longueur, 27 m.; iargeur au 
centre, 1 m. 50 ; hauteur, 2 m. Cette nacelle comme 
cells du Zodiac, que le Leichlingen rappelle aussi par 
sa iorme générale, est démontable en trois parties. 

Le réglage et la direction en altitude sont aidés par 
le déplacement d'une certaine quantité d'eau entre un 
réservoir antérieur et un réservoir postérieur, déplace- 
mer:t commandé par pompe rotative. (V. Aérophile de 
sept. 199%, p. 199, un dispositif de stabilisation de ce 
genre, prévu aux brevets Lebaudy et qu'on n'eut pas 
à utiliser dans la pratique.) 

Ballonnet ccmpensateur de 450 m° alimenté par un 
ventilateur débitant 125 m° d'air par minute. Le venti- 
lateur étant placé derrière le radiateur, aspire ainsi 
de l'air échauffé qu'il peut, à volonté, soit envoyer 





Le dirigeable. Leichlingen 





dans le balonnel, soit laisser échapper à l'air libre. 
On espère ainsi pouvoir réchauffer le gaz dans une 
certaine mesure el accroître son pouvoir porteur. (V. 
4érophile de juillet 1904, l'application de la même idée 
dans le Méditerrenéen-11.) 

Moteur Benz de 125 chx, pesant 420 kilog., aclion- 
nant par cardans et une transmission oblique au dé- 
multiplicateur, une hélice en acajou de 4 m. 50 de dia- 
mètre, tournant à 400 tours, en avant de la poutre 
armée, formant nacelle. 

Le hangar d'abri, érigé suivant les prescriptions du 
ministère de la Guerre allemand, et d'accord avec !a 
municipalité de Leichlingen, près Elberfeid, mesure 


80 m. de long, 39 m. de large et-29 m. de haut. Une 
usine de production d'hydrogène lui est annexée. 

Le 21 octobre, eut lieu la première ascension d'essai. 

Le ballon étant maintenu par deux cordages aux 
mains dés équipes, lé moteur était mis en marche à 
demi-force, de facon à ce que les hommes pussent 
suivre ; mais les cordages se détachèrent, ce dont le 
pilote s'apereut trop tard, alors que le vent l'avait 
poussé près d'une colline qu'il ne put éviter. L'atterris- 
sage fut assez dur et quelques parties de la nacelle 
furent faussées, ce qui obligea à. vider l'enveloppe sur 
place et à ramener l'arpareil démonté. 

E. RUCKSTUHL 


Le dirigeable Renner, dont l'Aérophile du 1* no- 
vembre a relaté les débuts, n'est qu'un jouet dange- 
reux : l'enveloppe est divisée intérieurement en trois 
compartiments élanches ; pas de soupapes ni de bal- 
lonnet compensateur. La nacelle, en forme de poutre 
armée de seclion triangulaire, n'avait pas de plancher 
de sorte que les aéronautes, — deux jeunes acrobates, 
du reste, — se trouvaient sur une sorte d'échelle hori- 
zontale, à cheval sur l'arête. supérieure, le long de 
laquelte ils se déplaçaient pour provoquer la montée 
cu la descente par relèvement ou abaissemnet de la 
proue. Les ascensions ont élé prohibées par la police. 





Beau raid du Dirigeable ltalien 


Le dirigeable italien, parli de Bracciano, le 31 octo- 
br, à huit heures du malin, arrivait à Naples à une 
heure de l'après-midi pour rendre visite à l'escadre 
française. 

Après avoir passé au-dessus de Rome, les escadres 
française et italienne, ainsi que toute la population na- 
pclilaine, saluaient l’arrivée de l’aérenat par une impo- 
sante démenstration ; puis l'aéronal filait sur Rome. 

Il y arrivait dans la soirée, évoluait sur la Ville Eter- 
nelle, raais le manque d'essence le contraignait à atter- 
rit à 10 h. du soir sur la place d'Armes. 

Il se préparait a en repartir le 1* novembre, à une 
heure du matin, lorsque se preduisit un pénible acci- 
dent 

Un oflicier du génie, le lieutenant Rovetti, faisail 
écarter la foule pour laisser au dirigeable l’espace libre 
nécessaire, lorsque le moteur étant mis en marche, 
l'hélice commença à tourner. L'oflicier voulut se bais- 
ser pour l'éviter, mais il n'en eut pas le temps. Sa 
tête fut saisic par une des branches de l’hélice qui le 
souleva de terre. Il relomba, le crâne fracassé. Trans- 
porté aussilôt dans l'automobile qui avait servi au ravi- 
lement, il mourut dans le trajet vers l'hôpital. 
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Cet accident ajourna le départ, car l'hélice avait été 
faussé par le choc. Le dirigeable fut remorqué jusqu à 
un angle de la place d'Armes où il demeura, protégé 
par un cordon de so!dats. 


à 


Le 2, enfin, à 7 h. 30 du matin, 1es réparations élant 





Le dirigeable militaire italien 


terminées, le dirigeable repartait pour Bracsiano, quil 
atteignait sans autre incident. 

Le raid Bracciano-Naples el retour, ainsi accompli, 
peut s’estimer à 500 kilomètres, résultal tout à l'hon- 
reur des savants constructeurs de l'engin, les capitaines 
Crocco et Ricaldoni. 





LES DIRIGEABLES EN FRANCE 
Les sorties de l’«Espana» 


Le 1“ novembre, le dirigeable Espana avait effectué 
une sortie, évoiusnt dans le brouillard pendant une 
heure et demie dans les environs de Meaux, et passait 
deux fcis sur la ville, acclamé par la popuiation. 


Mais il accomplissait, le lendemain, une plus jolie 
performance encore, venant évoluer sur Paris, au cours 
de la sortie de cinq heures imposée par le programme 
de réception du gouvernement espagnol. 

A 9 h. 46, donc. départ du hangar de Beauval, près 
Meaux. A bord : le rmilote, M. Aiïrauit : le colonel espa- 
gnol Vivès y Vich, le capitaine Kindelan et les deux mé- 
caniciens Gomts (Espagnol) et Antoine (Français). 

Le ballon venait directement sur Paris à une vitesse 
de près de 60 kil. à l'heure. Il évoluait au-dessus de 
Mcntmartre, du quartier des Batignolles, puis conti- 
nuuit sur Courbevoie, Carrière-sous-Poissy, les Mureaux, 
Mantes Gù, après avoir contourné la cathédrale et évo- 
lué av-dessus de la ville, il faisait demi-tour. 

A superbe allure, l’aéronat revenait alors par Meulan, 
Triel, Sartrouville, Paris (Montmartre), Le Raincy, 
Montfermeil, etc. Il atterrissait près de son hangar de 
Beauval, à trois heures, ayant accompli plus de 250 ki- 
lomètres en 5 h. 10 erviron. 

Le voyage, qui fut splendide, sans aucun incident, a 
été effecté à l'altitude moyenne de 400 mètres, 





Beau raid et panne 


Le 5 novembre, V « Espana » partait pour effectuer 
une sortie de durée exigée, comme essai de réceplion, 
par le gouvernement espagnol. 

Départ à 2 h. 27 du matin. À bord : MM. Airault, 
pilote : les officiers espagnols : colonel Vivez y Vich 
ét capitaine Kindelan, et deux mécaniciens. 

L'Espana s'équihbrait alors à 200 mètres et, ne vou- 
lant point accomplir un raid en ligne droite, à cause 
dé la nuit, quis de la brume, évoluait sur le circuit 
Beauval, Trilport, Meaux. 

Déjà l'Espana avait exécuté la moitié de l'ascension 
de 5 heures, projetée, et les officiers espagnols pou- 
vaiènt constater Ja slabilité, la maniabilité et la sou- 
plesse du ballon, 

« — Il était excatement 7 h. 35, m'a déclaré, pour 
l'Aulo, M. Aïirault, commandant du ballon, et nos 


nous trouvions iustement au-dessus de notre hangar 
de Beauval, lorsqu'un choc, une sorte de longue vibra- 
tion, passa dans la nacelle. 

« Nous vimes l'avant de noire fuselage, fléchir, puis, 
se rompre, l'arbre de propulsion se »priser et l’hélice 
ralenlir, Lourner folle au gré du vent : l'Espana était 
devenu ballon libre. Heureusement, la perfection au 
syslème de suspension par rallingue continue des ate- 
liers Astra se manifestait alors, et la nacelle ne souf- 
frait nullement de l'accident. 

« Ii ne fallait malheureusement point songer à atter- 
rir, car le vent rous ermmenait à 40 à l'heure, allure 
qui permet facilement l'atterrissage d’un sphérique, 
mais rend singulièrement plus compliqué celui d'u 
ballon allongé. du cube de l'Espana. ë 

« Il fallait donc se laisser emmener à la dérive 
cependant, nous soupapions légèrement et ‘guidero- 
pions bien!ôt sans que ceux qui nous virent passer, 
avie notre hélice tournant encore sous la brise, eussent 
l'idée de saisir le câble. Nous rassâmes ainsi au-dessus 
de Goresse, Ecouen, Saint-Leu, Meulan, sans que le 
ballon se trouvät un seul instant en danger. À 9 h. 59 
enfin, le maire de Frémainville, qui se trouvait aux 
champs, saisissant notre guiderope. appelait à l’aide : 
lentement. sans aucune serousse, sans un ‘hoc, notre 
bel aéronat blessé venait se poser sur le sol. 


Le ballons avait pris terre à quelques mètres de la 
route d’Arvernes à Meulan. non loin de Frémainville, 
à 82 kilomètres de son hangar de Beauval. Te vent 
s'était calmé, M. Airault. jugeant qu’il nv avait aurun 
danger à tenir le dirigeable à bras, avait télégraphié 
a M. Surcouf. 

Celui-ci arrivait à 1 h. 1/2. hientô! suivi de M. Deutsch 
de la Meurthe jacrompagné de M. Péan de Saint-Gilles 
Un rapide conseil fut tenu : il ne fallait point songer 
à réparer ou à rentrer par les moyens du bord. 

Le dégonflement fut donc décidé, et hisntôt. l'enve- 
loppe jaune s’aplatissait sur le sol, non loin des sta- 
bilissleurs démontés et du gouvernail de profondeur 
aux armes d'Espagne. 

Le tout, chargé sur des camions. fut transporté aux 
ateliers Astra où toutes les réparaticns seront bientôt 
effectuées. Ni l'enveloppe, ni l'hélice, ni le moteur n'ont 
en effet, souffert, et il suffira de réparer la nacelle et 
changer l'arbre de couche. 

Nous verrons donc bientôt le magnifique aéronat 
évoluer à ncuveau dans le ciel de Paris, sous l'habile 
direction de M. Airault. 

Ajoutons que l'accident est attribué à la rupture d'un 
croisillon de palier. 

E. PoirLor 


La réception du « Liberté » 


Après plusieurs essais au point fixe de ses nouvelles 
hélices en bois, le dirigeable La Liberté a été sorti de 
son hangar le 31 octobre à trois heures. 

D: quatre heures à cinq heures seize, des mesures de 
vitesse cnt cté faites entre l'aérodrome de Moisson et 
la cathédrale de Mantes, à l'altitude constant de 200 m. 

Elaient à bord. MM. Juchmès, pilote ; Rey et Planche, 
mécaniciens, et l'ingénieur Julliot. 

Tout a parfaitement fon2tionné. Le dirigeable, ayant 
accompli sons aucun incident tous ses essais officiels 
de recette, va étre dégonflé 

L'administralion de la guerre est en pourparlers 
avec les atsïiers Lebandy, nour la construction d’une 
nouvelle nucelle à deux moteurs qui serait cssayé avec 
le dirivgeahle La-Liberté, Yélé prochain. 
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CoNVocATIONS 


Comité de direction, le jeudi 18 novembre et le jeudi 
2 décembre. 

Commission scientifique, le lundi 29 novempre. 

Commission sportive, sur convocation du jrésidont. 

Commission des dirigeables, sur convocaiion du pré- 
sident. 

Commission des sphériques, sur convocation du pré- 
sident. 





ES Le pittoresque en ballon : 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D'UTILITÉ PUBLIQUE 


Siège social: 63, Champs-Elysées, Paris (VIII-). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


Les félicilations sont votées au comte de Lambert 
pour son maginfique vol au-dessus de Paris ; la mé- 
daille d'or de l’Aéro-Club de France lui sera remise 
au banquet du 4 novembre. 

Des remerciements chaleureux sont votés à M. Henry 
Deulsch de la Meurthe, pour le don généreux de 50.000 
francs qu'il vient de faire à l’Aéro-Ciub de France. 

Des remerciements sont également volés à sir David 
Salomons qui offre au Club des estampes, et à M. Jac- 
ques Weissmann qui offre au Club les dessins origi- 


Ce que virent les concurrents du 5° Grand-Prix de l’Aéro-Club. 


Presqu'ite creusée dans les rochers, par le Chassezie, affluent de l'Ardèche, à 5 kilom. environ à l'Est de Les Vans (Ardèche), au 
milieu du fameux Bois de Païolive, forêt de pierres curieusement déchiquetées, analogue au célèbre site de Montpellier-le-Vieux. 
Oa peut constater combien un atterrissage serait délicat avec un vent un peu vif dans cette région au sol rocheux et profon- 
dément tourmenté, et à quels dangers seraient exposés des aéronautes obligés d'y descendre la nuit. — Dans la presqu'ile, 
petit village de Casteljau. Photographie prise à 800 m. le 26 septembre, par M. André Schelcher, pilote du Quo Vadis. (Uote du 
terrain : 300 m. environ). — Reproduction aimablement autorisée par l'{Uustration. 


COMITÉ DE DIRECTION DU 21 OCTOBRE 1909 


P'ésidence de M. Léon Barthou, vice-président. 

Présents : MM. R. Grosdidier, Paul Rousseau, 
A. Omer-Decugis, E. Barbotte, vicomte de Chardonnet, 
comte Hadelin d'Oultremont, P. Tissandier, marquis 
de Polignac, R. Soreau, R. Esnaull-Pellerie, J. Balsan, 
G. Le Brun, comte A. de Contades, R. Gasnier, G. Du- 
bois Le Cour. 


naux de sa série de portraits des célébrités de l’Aéro- 
nautique. 

Menibre d'honneur. — M. James Gordon-Bennett est 
nonimé membre d'honneur de l'Aéro-Club de France. 

Membre 4 vie. — Le docteur Jacques Soubiès est, 
sur sa demende, élu membre à vie. 

Brevet de pilole uéronaule décerné à M. Friant, 
président de l’Aéro-Club de l'Est, qui a pour parrains 
MM. le commandant Renard et René Grosdidier. 
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| ConPaGUIE AÉRIENNE 


Société Anonyme au Capital de 200.009 Fr. 


MONOPOLE DE VENTE 


des aéroplanes monoplans 


ANTOINETTE 


et des biplans 


VOISIN Frères 
| Up biplan VOISIN 
Un monopilan ANTOINETTE 


livrables immédiatement 


HANGARS DÉMONTABLES 


Occasion unique 
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Automobiles 


EENZLUIL'X K'ÉERES 


Moteur d'aviation RENAULT Frères 


VOITURES AUTOMOBILES - MOTEURS SPÉCIAUX - CANOTS 
Usines & Bu:eaux : BILLANCOURT (Seine) 








ENVOI GRATUIT DU CATALOGUE SUR DEMANDE 
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À permis le premier vol officiel du Monde 


EN MONOPLAN 


Santos-Dumont sur la Demoiselle, le 17 novembre 1907 


LL. DUTHEIL, KR. CHALMERS S& C', Constructeurs 


81 et 83, avenue d'Italie, PARIS à 
- Adresse tél. : DUCHALM-PARIS 





Téléphone 815-98 
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Ballottige et admission de MM. H. Royer, Edouard 
Seignol, Her:ri Manuel, Edmond Weisweiler, Charles 
Cahen d'Anvers, Jean d'Allemagne, Alain de La Ches- 
na':, Pierre-J. Grégoire, Emile Girardeau, F. Galula 
Dechiar, Gaston Janemar,, Hugo Gaertaer, Rodolphe 
Finaly, Auguste Dollfus, Nicolas Skritzkv, Yvan de 
Gurtubay. 

Chrenométreur officiel. — M. Sautin est nommé chro- 
ayant été saisi de deux projets de concours d'aviation, 
l'un de « Bordeaux à Paris », l’autre de « Bordeaux à 
Biarritz », a chargé une Commission d'étudier les pro- 
positions qui lui ont été adressées. Cette Commission 
se compose de MM. Soreau, président de la Commission 
d'Aviation ; Paul Rousseau, secrétaire ; Baudry, pré- 
sident de l'Aéro-Club du Sud-Ouest ; Paul Tissandier, 


rapport des commissaires sportifs, les résultuts de 
cette épreuve sont homologués tels qu'ils se trouvent 
indiqués dans l’'Acrophile du 15 octobre (V. ci<ontre, 
les intéressantes photographies prises, durant ce con- 
cours, par M. André Schelcher.i 


En ce qui concerne le 5° Grand Prix de l'Aé.-C. F., 
sont ältribuées les récompenses annexes suivantes 


Médaille d'argent offerte par le journal Les Sports, 
au premier classé des concurrents français, décernée à 
M. Gecrges Blanchet. 


Médaiile d'argent offerte par le journal L’Aulo au 
premier classé des concurrents étrungers, décernée à 





Le pittoresque en ballon : Ce que virent les concurrents du 5° Grand-Prix de l’Aéro-Club. — Montagnes et falaises à strates 
étagées, montrant d’une façon saisissante le travail d'érosion des eaux. Au-dessus, plateaux désoles qui enserrent la rivière 
de la Baume, affluent du Chassezac. Vue prise à Joyeuse, près Largentière (Ardèche), le 27 septembre, à 10 h. du matin, de 
3,000 m. d'altitude (cote du terrain : 268 m.), par M. André Schelcher, pilote du Quo Vadis qui s'est brillamment classé 
parmi les lauréats. — Reproduction aimablement autorisée par l'/llustr ation. 


président de l'Aéro-Club du Péarn ; Ed. Sirven, prési- 

dent de l’Aéro-Club des Pyrénées ; docteur Gallard, pré- 

sident du Comité d’Aviation . de Bayonne-Biarritz; 

Suyol de l’Aéro-Club du Centre ; François Peyrey, René 
asnier. 





COMMISSION SPOKTIVE DU 22 OCTOBRE 1909 


Présidence du comte de Castillon. 


Présents : MM. Léon Barthou, Paul Rousseau, Jac- 
ques Balsan, le commandant Paul Renard, Edouard 
Surcouf. 


Chronométreur officiel. — M. Sautin est nommé chro- 
nométreur officiel. 


Hamologalion du 5° Grand Prix de l'Aéro-Club et du 
Concours d'allerrissage du 26 seplembre, — Sur Île 


M. Cormier, de l'Aéronautique-Club de France, premier 
classé des. pilotes des Sociétés afliliées, aucun £toncur- 
rent étranger ne s'étant inscrit. 


Médaille d'argent de l'Aéro-Club de France offerte au 
pilote ayant le livre de bord le mieux tenu, décernée à 
M. Paul Bordé. 


Flaquette de vermeil offerte par l'Aéro-Club de Nice 
au pilote présentant le meilleur diagramnie, décernée 
à M. Léon Parthou. 


L: règlement du concours d'automne est lu et adopté. 


Coupe aéroslatique Gordon-Bennell 1909. — M. de 
Castillon de Saint-Victor, délégué de la C. S. de l'A6.- 
C. F,, comrnissaire sportif à la Coupe G.-B., à Zurich, 
rend compte des divers incidents qui ont relardé jus- 
qu'à ce jour l'homologation du classement (ans cette 
épreuve, 
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Le Banquet « de Lambert » 


L'Aéro-Club de France fétait, le 4 novembre, le héros 
de la Traversée de Paris, le comte Charles de Lambert, 
en un banquet servi au Palais d'Orsay. De nombreux 
membres de l'Aéro-Club et toutes les personnalités du 
monde aéronautique, s’y trouvaient réunis. 

. Voici, d'ailleurs, quelques noms relevés dans l'assis- 
ance : 

Le président de l'Aéro-Club &@e France, M. Caillelet, 
présidait le banquet. 

A sa droite, avaient pris place : Mme la comtesse 
de Lambert, MM. Louis Barthou, mimsire de la Jus- 
tice ; Marlio. directeur du cabinet technique du Mimis- 
tre des Travaux publics : le général Dalstein, de La 
Vaulx, Dussaud, Letham, Esnault-Pelterie. Soreau, 
G. Besançon, Leblanc, Tatin, Archdeacon, Hart O’ Berg, 
Paul Tissandier, R. Gasnier, Thé&rel, Bouton 

A sa gauche : MM. le comte de Lambert, d'Estour- 
nelles de Constant, H. Depasse, Deutsch de la Meurthe, 
R. Grosdidier. Caron, Léon Barthou, Dausset., Richet, 
le cemmandant Renard, d2 Tuile, de Castillon de Saint- 
Victor, Baraloux, Surcouf, Lazare Weiller, Paul Rous- 
seau le dosteur Guglielminelh, Georges Dubois, G. Le 

run. 

Aux autres tables : MM. de Kergariou, Dupier, Juch- 
mès, André Noël, Mix, Mallet, Weissmann, Marx, les 
membres de la Presse, elec. 

Pendant le banquet, très remarquablement servi, la 
musique du 102 régiment d'infanterie, sous la diree- 
tion de son chef, M. E. Michel, fit entendre quelques 
excellents morceaux fort applaudis. 

Au champagne, lorsque l'heure des toasts est venue, 
M. L Caillelet, en quelques phrases émues, retrace ia 
carrière sportive du comte de Lambert terminant par 
une péroraison vibrante : 

« Je bois à l'homme qui, le premier, osa voler au- 
dessus de Paris ; je bois à notre vaillant collègue, le 
comte de Lambert et à sa digne compagne, » 

M. Marlio, qui représente le ministre des Travaux 
public, dit comment M. Louis Barthou ratlasha la loro- 
motion aérienne au ministère des Travaux publics. 

« Foile audace, déclara-t-on alors. la locomotion 
aérienne n'élait point encore née! Mais bientôt un 
aéroplane franchissait la Manche; bientôt, un autre 
aéroplane volait sur Paris! Gloire au comle de Lam- 
bert qui a réussi cet exploit. » 

Puis le président du groupe sénatorial de la locomo- 
tion aérienne, M. d'Estournelles de Constant, apporte 
au héros de la Traversée de Paris en aéroplane. l'hom- 
mage des membres du Parlement, aussi bien des dépu- 
és que des sénateurs. Témoin de « la lente et méthodi- 
que initiation du premier élève de Wright », il applaudit 
celui qui sut égaler le maitre, 

« Je suis de ceux qui croient que M. de Lambert a 
été stimulé dans ses dangereuses entreprises par sa 
courageuse compagne, termine-t-il, vous avez partagé 
la gloire de votre mari, Madame, or, parlager une 
gloire, c’est la doubler ; je bois à Madame de Lam- 
bert. » 

« Au nom de la Ville de Paris, qui s’est trouvée domi- 
née un jour par un grand oiseau que montait l’auda- 
cieux aviateur que nous fêlons ce soir », le président du 
RARE municipal de Paris, M. Caron, boit à de Lam- 

ert. 

M. Louis Barthou, qui est venu, « ion point en minis- 
tre la Justice, mais en membre de l'Aéro-Cilub de 
France », se lève alors et des murmures de sympathie 
accueillent le délicat oraleur. 11 salue respeclueusement 
le président de l'A6.-C F., M. Cailletet, félicite M. de La 
Vaulx, lun des parhisans du « plus léger que l'air », 
qui vient de réussir. en Belgique, de magnifiques voya- 
ges en dirigeable, et M. Hubert Latham, qui, en volant 
au-dessus de Berlin, a exécuté, lui aussi, une si belle 
performance. Enfin, abrigeant son discours, « parce 
que la modestie de M. 42 Lambert s'effarouche, parce 
que M. de Lambert assiste à l'hommage qui lui est 
rendu comme à son exécution », M. Louis Barthou lève 
son verrre au héros de la Traversée de Paris. S'il n'a 
pas le plaisir d'annoncer une nomination à la légion 
d'honreur, retardée encore par quelques simples forma- 
lilés. le ministre de la Justire est heureux. du moins, 
de déclarer, aux aplaudissements de toute l’assistan’e, 
que M. de Lambert, non point seulement pour son acte 
de magnifique audace, mais pour Loute une vie d'activité 








et de labeur, M. de Lambert aura bientôt le ruban 
Iouge. 

N'apportant qu'une promesse formelle au héros de la 
fête, le mimstre de la Justice s'excuse spiritu-llement 
d'agir de même à l'égard de trois autres sociétaires à 
qui seront jrochainement accordées des distinctions 
mérilées. 

Mais comme membre de l’Aéro-Club de France « qui 
n'a point à compter avec les mêmes formahtés que le 
gouvernement », M. Louis Barthou remet à M. de Lam- 
bert, d'abord une médaille d'or « en souvenir de sa par- 
ticipation à Ja journée de l’Aéro-Ciub de France à Port- 
Aviation », puis la grande médaille d'or de l’Aéro-Club 
de France, yortant cette simple, mais glorieuse inscrip- 
üon : 

« Au comte Charles de Lambert, en commémoration 
de son glorieux voyage de Savigny-sur-Orge à Paris et 
retour. » 

La Marseillaise retentit alors, que tous les assistants, 
debcut, écoutent resrectueusement, puis le héros de la 
fête, le comle de Lambert, se lève à son tour et, d'une 
voix que vient troubler une émotion qu’il n’essaie point 
de dissimuler, prononce les paroles suivantes : 


« Monsieur le Président, 
« Mesdames, 
« Messieurs, > 


« Je ne vous élonnerai pas en vous avouant très sim- 
plement le grand embarras que j'éprouve à répondre 
à tant de témoignages d'estime et de sympathie. 

« Pour vous dire toute Ja vérité, ma joie serait com- 
plète si je pouvais me dispenser de vous répondre et je 
me demande très sincèrement s'il ne m'est pas plus dif- 
ficile de faire un discours que de passer au-dessus de la 
Tcur Eiffel. 

« Je m'en voudrais cependant de garder le silence et 
vous me permettrez de vous remercier en quelques mots 
en mon nom et au nom de Nine de Lambert que vous 
avez eu la délicat: pensée d’assccier à celte fête. 

« Nous garderons comme un précieux souvenir la 
belle médaille d'or que vous voulez bien me décerner, 
elle nous rappeilera mon premier voyage à Paris. mais 
plus encore peut-être le grand hemmage que vous 
m'avez fail en lui atirisuant une importance qui dé- 
passe, je le crains, men mérite. 


« Je suis partienliérement sensible à la présence si 


bienveillante de M. le ministre. 

« On a bien raison de dire qu'il n'y a pas de fête sans 
lendemain. Le lendemain de mon premier voyage à Pa- 
ris en aéroplane m'aura causé plus &émotion que le 
voyage lui-même, et je serais profondément confus de 
l'enthousiasme que vous voulez bien me manifester, si 
je n'y trouvais l'occasion de remercier à mon tour tous 
ceux qui ont des titres à mon admiration et à ma recon- 
naissance. 

« Votre belle manifestation dépasse ma modeste per- 
sonnalité, elle célèbre le lrion:phe de l'aviation et non 
pas celui d'un aviateur. Aussi je puis en partager sans 
réserve toute la joie, et tout: la fierté d'abord, avec 
mes camarades, avec ceux qui ont été comme moi à la 
peine, mais qui seront demain à l'honneur. C’est une 
occasion aussi d'évoquer fidèlement le seuvenir inou- 
bliable de ceux d'entre eux qui ne sont plus et qui, vic- 
times de leur dévouement et de leur courage, ont droït 
bien jus encore que les vivants à nolre respectueuse 
admiration, (Applaudissements répétés.) 

« Enfin, Messieurs, vous me comprendrez si ma pen- 
sée reporte le principal mérite de ce que j'ai pu faire 
à mon Maire, à celui qui, le premier, m'a initié au 
maniement de l’aéroplane et m'a permis de prendre -à 
ses côtés d'abord, puis seul à mon tour, mon vol dans 
l'espace, à Wilbur Wright, si chaleureusement accueilli 
par les populations françaises lors de ses premières 
expériences au camp d'Auvours, l'année dernière. 

« C'est en son rom messieurs, et au mien, Comme 
au nom de Mme de Lambert, que je lève mon verre 
pour vous remercier encore une fois el souhaiter à 
l'Aéro-Club un long avenir de brillants succès. » 

Le comte de Lambert a été interrompu à plusieurs 
reprises par les applaudissements, et les bravos reten- 
tissent à nouveau jiorsque la musique militaire entonne 
lh\Ymme russe. 

Enfin, avant que les assistants ne se séparent, 
cinémalographe Gaumont fait revivre sur l'écran les 
émotionnantes envolées de Latham, Blériot et de Lani- 
bert 
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ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DFE FRANCE 


14 octobre. — 11 h. du m. Ariel (1.200 m') ; MM. Mau- 
rice Guffroy, G. Bariquand, Mmes Van de Wen, V. Du- 
din. Alt. à 5 h. 30, à Anlines. Durée : 6 h. 30. 

17 octobre. — 9 h. 15 du m. Austerlilz (1.600 m'); 
MM. E. Bartotle, Lemaire, Piétri, Mmes Lemaire, Piétri. 
Att. à 1 h. 10 du s., à Termoude, prov. de Brabant 
(Belgique) Durée : 3 h. 5. Distance : 254 kil. 

18 octobre. — 31 h. 30 du m. Essor (1.200 m°) ; MM. G. 
Tranchant, Paul Besnus, Henri Besnus, Louis Périer. 
Att. à 1 h. 10 du s., à Termonde, prov. de Brabant 
lance : 54 kil. 





AÉRONAUTIQUE - CLUB 
à DE FRANCE 


Société de Vulgarisation scientifique 
et de Préparation militaire 
Siège social : 

58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1*) 
Tél. : 204-24. 


\ 





LA FÊTE DE L'AÉRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE 


Le programme de la visite, en France, de « The City 
of Lordon Commercial Association », organisé par le 
Comité Républicain du Commerce, de l'Industrie et de 
l'Agricullure, comportait une fèle aérostatique à l'Es- 
planade des Invalides. L'organisalion de cette fête avait 
été confiée à l’Aéronautique-Club de France : huit bal- 
lons devaient s'élever dimanche 24 octobre, à 1ù n. 
du mutin. Malheureusement, la lempête qui à sévi sur 
Paris pendant cetle journée, n'a permis que l’enlève- 
ment de quatre ba!lons au prix des plus grandes diffi- 
cultés, les 4 autres avant été dégonilés sur l'ordre des 
commissaires, MM. Carton, Piétri e Saunière. 

A l’arrivée des invités anglais du C. R. C. A. I., pré- 
cédés de M. Mascuraud, sénateur et président du Co- 
mité, accompagné de M. Taffonneau, vice-président, et 
de nombreuses nolabilités parisiennes, M. Saunière, 
président de l'A. C. D. F., présentait les pilotes et don- 
nait l’ordre des départs. 

Le premier élait donné, à 10 h. du matin, au ballon 
C.-R.-C.-A.-1.. pilote : M. Guimbert ; passager : M. Boyé, 
de La Vie au Grand Air. L'allerrissage s’est opéré à An- 
tenay, près de Reims (Marne), à 11 Dh. 30 

Le ballon Good Friend, pilote : M. Leblanc; pas- 
sagers : M. Legras et Mlle Pierrard, s'élève ensuite ; il 
atlerrit à Charly (Aisne). 

A 11 h. 30, départ du ballon L'Entlente Cordiale, pilote : 
M. Dard ; passagers : Mile Yvonne Cailliaux, MM. Mou- 
nier et Honoré, de L’Illustralion. Atterrissage à Nome- 
ny, pres de Nancy (M.-et-M.). 

A midi, c'est le tour du ballon Welcome, monté par 
MM. Amiel, Cormier, Ribeyre et Brett. Atterrissage à 
Reich ‘Lorraine annexée), près de Château-Salins.. 

On remarquera que, malgré le mauvais temps, deux 
intrépides passagères ont pris piace dans les nacelles 
Leur crânerie a été récompensée par le superbe voyage 
accompli, car elles ont pu admirer le spectacle réelle- 
ment féerique d'une atmosphère tourmentée par une 
véritable tempête accompagnée de chutes de neige et 
de grèle, avec tonnerre et éclairs. 

D'ailleurs, les atlerrissages, conduits de main de 
maitre, Se sont parfaitement exéculés, sans que les Voya- 
geurs ou les matériels aient eu à souffrir. Le vent, ce- 
pendant, soufllait par instants, à la vitesse de 90 kil. 
à l'heure. 

Mlle Yvonne Cailliaux, mempore du Comité des Dames 
de l’Aéronautique-Club de France, et nièce de M. Dard, 
vice-président de l'A. C. D. F., exéculait sa 10° ascen- 
sicn. Ses qualités de calme et de sang-froid jointes à 
l'expérience acquise au cours des belles ascensions déjà 
exécutées, ont fait l'admiration de ses compagnons de 
voyage. 


COMMISSION D’AVIATION DU 27 OCTOBRE 1909 


Présidence de M. de Pischof. 
Après lecture, le procès-verbal -de seplembre est 
adopté. 





Un dépirt à l’Aéronautique-Club de France 


En nacelle : Mile Yvonne Cailliaux, memlre du Comité des 
Dames de l'Aéronautique-Club de France; à gauche, 
M. Dard, vice-président de l'A. C. D. KF.; à droite, 
M Brégi, membre et pilote-aviateur de l'A. C. D. F. 


Le brevet de pilote-aviateur est accordé à M. Henri 
Brégi, pour prendre date du 4 décembre. La Commis- 
sion &dresse ses félicitations au jeune pilote pour ses 
pertormances, accomplies à Port-Aviation. 

La Commission décide de demander au Comité, que 
les merubres du Club qui désirent obtenir le brevet de 
pilote-avialeur de l'Aéro-Club doivent faire approuver 
leur demande par le Comité de direction de l’Aéronau- 
tique-Club et posséder le brevet de cette Association. 

La prochaine réunion oflicielle de vols planés aura 
lieu le 14 rovembre. 





ASCENSIONS DES MEMBRES DE L'A. C. D. F. 


21 octobre. — Expériences du dirigeable Torrés-Qué- 
védo (1.000 m’). M. Cormier, mécanicien ; M. Salamiégo, 
à Sartrouville. 

24 octobre. — Départ de 4 ballons à l’Esplanade des 
Invalides. (Voir comple rendu de la fête ci-dessus.) 

3 novembre. — Chimère (400 m'), pilote : M. Bœgler ; 
parti d'Asnières, à 4 h., atterri à 5 h. 10, à Saponay, 
près de La Fère-en-lardennois (Aisne). Distance : 115 
kil. en 1 h. 10. (Umission.) 

3 novembre. — La Champagne (650 m'), pilote : M. Le- 
bœuf ; passuger : M. Lasjaunas ; parti de Rueil à midi, 
alterri à l'Alizier, comme de Soulaires (E.-et-L.), à 4 h, 45. 
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AÉR@ CLUB 
FÉMININ 


“Otella” 


Comité pu 21 ocroBRE 1909 


Séance ouverte à 2 h, 1/2, Hôtel de Crillon. 

Présentes Mmes Surcouf, présidente : Desfossés- 
Dalloz, Max Vincent, vice-présidentes ; Airault, secré- 
taire générale; J. Charpentier, secrétaire; M. Savi- 
gnac, trésorière ; Abulféda. 

Eæcusées : Mmes Plériot, Bourdin, Charpentier, Grif- 
fé, Tissol, comtesse de La Valette. 

Cinq nouveaux membres sont admis : Mmes Rémy- 
Renard, Herrmann, G. Prade, P. Lœser, membres as- 
sociées ; M. le D' O. Crouzün, membre participant. 

Pour grouper sympathiquement les membres de la 
« Stella », faire œuvre de prcpagande et marquer la 
reprise de sec travaux actifs, le Comité décide l'orga- 
nisalion d’un thé, à la date du jeudi 11 novembre. 

Des invitations seront gracieusement &dressées aux 
membres d'hon?eur du Club, aux présidents des So- 
ciétes aéronautiques s'intéressant à notre mouvement 
fémirin, ainsi qu'à la presse sportive el aux grands 
quotidiens qui nous prêtent leur gracieux concours. 

La date du dimanche 14 novembre est choisie pour 
les ascensions des dames inscrites pour l'année 1910. 

Une conférence sera décidée ullérieurement pour dé- 
cembre prochain. M. Soreau a bien voulu accepter 
d'inaugurer la série des conférences qui seront faites 
à la « Stella ». 

Prochaines réunions. — Les prochaines réunions de 
la « Stella » auront lieu les 18 novembre et 16 décem- 
bre. Les membres et leurs invités sont priés de 5e 
réunir aux dates ci-dessus à partir de 4 heures, à 
l'Hôtel de Crillon 

Le Comité de la « Stella », sincèrement ému du 
deuil qui vient de frapper leur sympathique vice-pré- 
sidente, Mme Blériot, lui adresse l'expression ‘le ses 
condolcances. 
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NSIONS DE LA « STELLA » 


Lo ballon Archimède (900 m°), parti de pare de l’Ac.- 
C. F., à Saint-Cloud, monté par M. G. Blanchet, pilote; 
le comte de Moy, Mme F. de Carrascosa, de la « Stel- 
la », atterrit près Limours. 1 

Les personnes qui prennent part aux ascensions 
sont priées d'en avertir le secrélariat. ; 





LES AÉRONAUTES DE LA «€ STELIA » 
Mile Marie Tissot 


Ce n'est point en ce Bulletin de la « Stella » qu'il 
est nécessaire de signaler avec quel intérêt les femmes 
suivent les progrès des locomotions aériennes. Mais 
cn en est enccre à compter, parmi nos gracieuses con- 
temporaines, celles qui osèrent s'aventurer dans l’at- 
micsphère ; grâce à la « Stella » leur nombre s'accroît 
rapidement et Mlle Marie Tissot est, parmi elles, une 
des plus résolues. 

Elle a déjà effectué pas mal de voyages en ballon, 
toujours sous la conduite experte et sûre de Mme Sur- 
couf, présidente de la « Stella». Mais l'élève veut mar- 
cher sur les traces du maître et aspire à conduire elle- 
méme le léger esquif qui l'emportera dans l'atmo- 
sphère 

Mlle Marie Tissot a bien voulu résumer comme suit 
ses impressions de tourisme aérien : 

« Mme Surcouf m'a donné le baptême de l'air le 
85 septembre 198 Vous désirez que je fasse part des 
impressions délicieuses ressenties lors de ce premier 
vovage.aérien. Bien volontiers, car c'est un peu !us 
revivre. 

« La destiné: m'avant réservé le privilège de vivre au 
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milieu de nos grands maïîtres en aéronautique, fe 
connaissais depuis lorgtemps la parfaite sécurité du 
ballon sphérique ; et c’est avec un réel bonheur, une 
vive curiosité el une tranquillité parfaite que je mon- 
tais en nacelle avec mon pilote, Mme Surcouf. 

« La terre s’efface doucement ; le ciel s’élargit pour 
nous faire place ; en route pour le pays des dieux... 

« Une grande douceur m'envahit ; notre nacelle sem- 
ble gisser sur l’immensité bleue ; un silence religieux 
nous entoure; je me sens toute émue el recueillie ; 
l'âme s'élève et s’abandonne à une muette et déli- 
ceuse contemplation. 

« Voilà le:grand et incomparable charme que j'ai 
ressenti lors de mon premier voyage aérien, el que je 
ressens toujours à chaque nouvelle ascension. 

« Absissons maintenant nos regards jusque sur la 





Mi Marie Tissot 


lorre : la coquette semble s'être revétue de ses plus 
belies parures, pour nous reprocher de l'avoir aban- 
donnée. Vous lui trouvez, en effet, une perfection et 
une harmcGnie que vous ne lui connaissez pas. s 

« Puis, ma gracieuse pilote m'initie à la conduite 
äu ballon; j'apprends à suivre la carte: je consulte 
notre bäromètre et cherche avec un vif intérêt les 
caus:s qui viennent nuire à l'équiiibre de notre aéros- 
tat, équilibre que j'apprends bientôt à rétablir. 

« Enfin, et malheureusement, ce sont les délicates 
manœuvres de l'atterrissage, exécutées par mon pilote 
avec un calme, une méthode el une sûreté de main 
parfaits. 

« Non grand désir est de devenir pilote à mon tour ; 
je travaille avec passion pour en obtenir le brevet, 
et \ime Surcouf, mon professeur, a confiance dans 
mon succès. 

« Je veux être rapidement une bonne pilote pour 
notre chère « Stella », el avoir le bonheur, comme 
notre présidente, lors de notre grande fête d'été, 
d'emmener a mon bord quelques-unes de mes gra- 
cieuses collègues dans le royaume divin des airs. 

« MARIE TISSOT » 





Le directeur-gérant : G. BESANÇON 
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Accessoires et Pièces détachées pour l'Aéronautique 
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COUPE GORDON-BENNETT 1909 


Gagnant : M. MIX, pilote de l’América II 
Second : M. Alfred LEBLANC, pilote de l'Ile-de-France 


GRAND PRIX 0e L'AERO-CLURB ve FRANCE 


‘Gagnant : M. BLANCHET, pilote de Genebièbe 
Second : M. SUZOR, 
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TALONS 


Depart d'un ballon de l'ASTRA au Parc de l'Aéro-Club de France 


Bureaux et Ateliers : 121-123, Kue de Kellevue, à BILLANCOURT 


Téléphone : 660-356 
Adresse Télégraphique : SURCOUF-BILLANCOURT 
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| 10, Roûte dû Havre, à PUTEAUX (Seine) 
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Jules FOURCADE 


C'est à Pau, — où comme des oiseaux migra- 
teurs, chassés par les vents hostiles de l'hiver, 
se réfugient, pour voler dans le ciel bleu, nos 
aviateurs, — que Jules Fourcade fit ses pre- 
mières as£ensions. Il y a longtemps déjà, en fé- 
vrier 1875! Mais, sil'implacable précision des 
dates ne venait pas l'altester. personne ne pour- 
rait croire que J. Fourcade fut un élève de Du- 
ruof. 

Il est si jeune, si vigoureux, celui qu'on appelle 





JULÉS FOURCADE 
(Photo C'allizo, Pau.) 


dans les Pyrénées « Le Capitaine » ! D'Henri IV 
il a le masque, le sourire el cette savoureuse iro- 
nie on il y a plus de cordialité moqueuse que de 
sceplirisme agrossif. 
É * 
++ 
\u mornent du « jàchez tout », ce n'était pas 
le pilote inquiel et nerveux, mais le gentleman cor- 


rect, aimable qui S'en va là haut comme d'autres 
s'éloignent, d'une allure tranquille, vers un ren- 
dez-vous mondain. In redingote et coiffé d'un 
haut de forme gris, (il n'a arboré la casquette 
salonnée, chère äux aéronautes d'autrefois, que du 
jour où il a fait du yatching), Fourcade a exécuté 
un grand nombre d'ascensions dont cinq en mono- 
golfière. Il à porté la bonne parole, comme con- 
férencier, et jeté le bon lest dans diverses ré- 
sions de la France et à l'étranger. 

Le premier, en 1880, il utilisa les petits ballons, 
en effectuant, à Madrid, à bord d'un 320 m° 
gonfi- au guz d'éclairage, une ascension remar- 
quabis. 

Et c'est à d'autres égards un précurseur. À mes 
camarades Esnault-Pelterie et Granet, les triom- 
phateurs de la première Exposition Internationale 
de la Locomotion Aérienne, je révélerai que Four- 
cade, en 1884, lors de l'Exposition de Toulouse, 
organisa, à ses frais, Ja section scientifique el 
aéronautique. Ce qui lui valut de la part du 
Vite Congrès internalional de géographie, la plus 
haute récompense. 





* 
+ 


Je me garderai bien d'omelltre parmi les 
prouesses de Fourcade, les ascensions qui se Ler- 
minèrent de la façon la plus heureuse dans le mas- 
sif pyrénéen, français ou espagnol. Mais la gloire 
de Jules Fourcade ne serait pas complète s'il 
n'était un « rescapé » ou un repèché, comme on 
voudra. 

A deux reprises il fit en mer d'émouvanis al- 
{errissages, si je peux employer ce mot pour des 
descentes dans la Méditerranée. Ce m'était pas la 
première fois qu'il voyait la mer, car, en 1867, 
engagé volontaire dans notre flotte de guerre, il 
était « le fin gabier » pour qui les brises n'ont pas 
de secrets et dont la vigueur prodigieuse, la 
froide audace émerveillaient les équipages. 

\ ce vieux loup de l'air, à ce jeune doyen des 
pilotes de l'Aéro-Club de France, je suis heureux 
de dire toute ma sympathie. 

LÉON BARTHOU, 
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Au camp de Châlons 


Pendant foule la quinzaine les élèves-pilotes de Voi- 
sin, Farman et Antoinette, travaillent avec activité, 
réussissant presque quotidiennement de courtes envo- 
lées. 


Le % novembre, Henrv Farman exécute deux vols 
avec Vandenborn comme passager. Malheureusement, 


la seconde envolte est interrompue, après plusieurs 
tours, par une chute d'une vingtaine de mètres de hau- 


leur. Peu de mal par bonheur les deux aviateurs 
sont indemnes et l'appareil n’a que deux montants 
brisés, réparés dans la soirée. 


Le 13 novembre, Mac Ardle avant sorli son Blériol, a 
brisé son hélice contre l'un des piquels plantés par 
Farman pour le jalonnement de la piste. 

Henri Farman a volé queiques minutes. 

Latham à mis au point l'appareil de pilotage à deux 
places, de la Société Antoinelte ; il a successivement 
emmené avec lui le contremaitre Charles, le capitaine 
Burgent, M. Somerset, M. Sanz, et M. de Mumm. 

Au cours d’un essai, Küller à faussé l'amortisseur de 
son monoplan Antoinetle dont la roue s'était détachée 
au départ. 

Enfin, sur le biplan Voisin, moteur Wolseley, MM. àe 
Baeder, Pauwels et Château ont exécuté de très jolis 
vols, dont un de 10 minutes, effectué par Château. 











Le 1% novembre. — Le matin, avec un vent léger, 
Mac Ardle sur Blériot roule ; Berbère, sur Voisin, fait 
un tour, mais, pris par le vent casse sa cellule arrière. 

Kuller fait quelques envolées, très réussies, et dans 
l'après-midi Latham effectue un vol magnifique âe 
3S minutes à 50 mèlres de hauteur sur le nouvel appa- 
reil Antoinelle-X, allant à travers champs jusqu'au 
village de Vadenay. 

Rawlinson se décolle sur 3C0 mètres. 

Latham a continué à former ses élèves, emmenant 
cesetent comme passagers : Mme de Laroche et Küi- 
ele 


Le 15 novembre. — Nme de Laroche, accompagnée 
de M. Chäteau, a fait, plusieurs tours de l'aérodrome 
sur le biplan Voisin, moteur Wolseley. MM. de Baeder 
cl Fischer ont ensuile accompli de magnifiques vols sur 
le méme appareil, 

Henri Farman a enlevé un passage 
ques lours à faible hauleur. 

Küller, sur monoplan Anloinelle, à contourné trois 
fois le petit bois. Mac Ardle à réussi quelques petits 
vols sur son Blériol. 


r, effectuant quel- 


Le 17 novembre. — Ilenri Farman effectue un vol de 
deux tours avec Paulhan comme passager, les deux 
avialeurs prenant alternativement la direclion. A la 
descente, malgré un vent de 12 à 15 mètres à la se- 
conde, Paulhan qui tenait la direction, alterril super- 
bement. 

Rawlinson, avec son appareil Farman, a également 
effectué un petit vol, continuant, son apprentissage. 


Un beau match de hauteur. — Le record de la 
hauteur à Latham. — Le 19 novembre à Bouy, camp 
de Châlons, Paulhan sur biplan Jlenri Farman et La- 
tham sur monoplan Antoinette ont magnifiquement 
rivalisé d'audace et de succès pour la conquête du 
prix de hauteur de 1.000 francs, fondé par M. Lazare 
\Veiler. 

Le vent, ce jour-là. très vif, soufflait à 35 ou 40 kil. 
à l'heure avec des variations incessantes de vitesse el 
de direction. Paulhan partit néanmoins, le premier à 
3 h. 47 gagnant rapidement en hauteur et luttant con 
ro le vent qui, par instants, le faisait dériver, En 











10 minutes, il avait atteint 360 m. de hauteur. Il des- 
cendil alors, très régulièrement malgré les remous et 
atterrit avec une habileté parfaite. 

Hubert Latham partit ensuite, montant plus lente- 
ment, et luttant aussi contre le vent. Il atteignit la hau 
teur de 410 m. au-dessus du sol et redescendit sans à 
coups avec la même maestria que Paulhan. 

La mesure des hauteurs atteintes a élé faite par le 
général Jourde et ses officiers d'état-major avec des 
appareils spéciaux qui seront en outre véritiés pour 
désigner avec plus de certitude encore le vainqueur de 
ce match émouvant. Le précédent record du monde 
de hauteur avait été attribué au comte de Lambert 
avec 300 mètres, hauteur de la Tour Eiffel, faute de 
mesure plus précise, bien que le célèbre aviateur ait 
nettement dominé le ‘gigantesque pylône de fer et atteint 
très probablement 400 mètres où davantage. 


Paulhan vole sur Mourmelon, puis sur Châlons. — 
Le 20 novembre, Louis Paulhan exécutait deux ma- 
gniliques excursions en dehors des limites de l’aéru- 
drome, volant d'abord jusqu'à Mourmelon, puis jusqu’à 


UN BEAU VOL DE VILLE A VILLE 


Louis Paulhan, à grande hauteur dans son biplan Henri Farman, 
lors de son voyage de Bouy à Châlons et retour. 


(Photo Branger.) 


Chälons el évoluant à grande hauteur au-dessus de es 
agelomérations. 

A 10 heures du m., il partait de l'aérodrome de Bouy, 
dans son biplan Henri-Farman, dont le moteur Gnôme, 
marchait comme à l'ordinaire, à merveille ; il s s'éleva 
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For Ever 
RÉSULTATS OFFICIELS du Concours de Phares | 


organisé par Île Koyal Automobile Club d'Angleterre. 


Premier : Projecteur à l'oxy-essence Blériot, portée : 1.032 pieds. 
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Deuxième : Face électrique parabolique Blériot, portée : 216 — 
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| Trente modèles différents, soit à acétylène, soit 
| électriques, furent essayés à ce Concours. La 
| portée du Meilleur phare à acétylène na atteint 
| que 107 pieds. : 


| Demander la Notice T sur l'Eclairage électrique complet des 
1 automobiles par la Dynamo PHI 


16. rue Duret. Paris 
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graduellement à une hauteur considérable — les offi- 
ciers du génie qui suivirent l'expérience déclarent qu'il 
atteignit un moment 600 mètres, ce qui constituerait le 
record ; il traversa le camp de Châlons, passa au-dessus 
du clocher de Mourmelon et par Baconnes et Sept-Saulx 
revint descendre devant les hangars, où il atlerrit, dans 
un impressionnant vol plané, après avoir coupé l’allu- 
mage à 200 mètres. 

À 11 h. 45, Paulhan repartait, montait rapidement à 
200 mètres et filait sur Chàlons. Il doubla la cathédrale, 
lit le tour de là ville passant deux fois au-dessus de la 
Marne et revint à son point de départ par La Veuve, 
Vadenay et la ferme de Bouy. Il atlerrit à midi 40, par 
un vol plané identique au précédent. Il avait parcouru 
une soixantaine de kilomèlres en 55 minutes, à la hau- 
teur moyenne de 300 mètres. 

Comme Latham à Berlin, de Lambert sur Paris, 
Paulhan qui avait déjà quelque peu volé au-dessus des 
faubourgs de Douai, aborde nettement, lui aussi, les 
voyages au long cours, par-dessus les agglomérations 
et y montre une fois de plus ses qualités d'audace et 
de sang-froid qui l'ont si rapidement classé au premier 
rang des grands conducteurs d’acroplanes. 











Au rendez-vous de chasse en aéroplane 


Iubert Latham sur un monoplan Antoinette, du type 
courant, à une place, vient de réussir une magnifique 
performance, qui prouve dans son audacieuse fantaisie 
LS progrès faits par les aéroplanes et par les pilotes qui 
kLs conduisent. Gagner un rendez-vous de chasse, dans 
son aéroplane, et revenir à sa résidence par la même 
voie, c'est charmant de cränerie et d'imprévu, c'est un 
lrès beau raid sportif el c'est aussi la première appli- 
calion que l’on ait faite des nouveaux engins, à la vie 
courante. 

Invité à chasser à Berru, près Reims, dans les pro- 
priélés du marquis de Polignac, le 22 novembre, La- 
Lham à préféré. pour faire le déplacement de Mourmelon 
à Reüms, l'acroplane à l'automobile où au chemin de 
fer. 

Le malin, le hardi avialeur faisait sortir son beau 
monoplan Anloinelle du hangar de Mourmelon, mettail 
à bord son fusil el ses cartouches et, à 10 h. 25, s'éle 
vail dans les airs, décrivail quelques courbes, puis pi 
quait droil sur là cathédrale de Reims. remontant un 
vent de 20 kil. à l'heure. 

Le marquis de l'olignac l'allendait dans sa propriélé 
Lalham, qui prit le chemin des écoliers, arriva à 
11 h. dans la propriélé méme du marquis de Polignac. 
prés Berru. 

Recu à sa descente d'aéroplane par le prince de Poli- 
gnac el le marquis de Polignac, Je célèbre sporlsman ful 
présenté à MM. le prince de Caraman-Chimay, Adrien 
Lannes de Montebello, Migniot et les membres du co- 
milé d'aviation de Reims. 

Après le déjeuner, la chasse eut lieu. Le tableau ful 
vraunent royal, si nous en croyons la part qui revint à 
Laltham, et qu'il rapporta avec lui, en aéroplane, à Mour- 
Imelon. 

En effet. à 4 heures, après avoir pris congé de ses 
amphilryons eb de leurs hôtes, Lalham, mit dans son 
aéroplane son fusil et un certain nombre de pièces, el 
par les simples moyens du bord, repartit pour Mour- 
inelon. avec le vent pour lui. 

\ 4 hi. 20, Latham passait Lrès haut, au-dessus de 
Mourmelon. el à 4 h. 25 exacrement alterrissait devant 
son hangar, au milieu des acclamalions des sporltsmen 
présents. La distance de Mourmelon à Berru est d'une 
trentaine de kilomètres. 




















L'AVIATION EN ALLEMAGNE 


L'aéroplane « Grade » 


Grade gagne le prix « Lanz » de 40.000 marks. en 
accomplissant à Johannisthal, près Berlin, le 30 octo- 
bre, un vol de 2 kil. 500 avec 2 virages en sens inverse 
autour de ? poteaux distants de 1 kilomètre. Ce prix 
fondé par M. Lanz, le grand industriel de Mannheim 
était destiné au premier avialcut allemand accomplissant 
un vol en circuit fermé en forme de $ de 1 kilomètre ae 
développement, avec une machine de construction en- 
lièrement allemande. 

M. Lanz aussitôt, après ce succès, a créé deux nou- 
veaux prix, 7.000 marks et 3.000 marks pour le 2‘ et le 
»° aviateur remplissant après Grade ies conditions pri- 
milives du prix Lanz. A ces ? prix s’adjoignent 3 primes 
de 2.090, 1.500 et 1.000 marks, donnés en commun par 
l'Automobile Club Impérial et l’Aéro-Club allemand. 





Héroplanes divers 


Le monoplan £tœckel. — Il devient difficile d'énu- 
mérer les innombrables engins construits et mis en 
essais ces temps derniers. Celui que nous représentons 
ci-contre est dû à M. Slæckel. C2 monoplan, muni d'un 





Le monoplan Slwckel (l'holo Branger.) 


moteur de 12 chx actionnant 2? hélices de ?$ m° el pèse 
310 kilos. Il a commencé ses expériences à Issy-les- 
Moulincaux il y à quelque temps, sans résultat probant, 


Le biplan « G.-C. » apparlient à MM. Guvot, Cellier 





Le biplan G.-C 


Photo Branger). 


et Jaugey. Les essais ont commencé il y a quelques 
semaines à Issy-les-Moulineaux. 
L. LAGRANGE 
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La Passade du Faucon 


On sait que lorsqu'un oiseau de proie rameur, {el 
que le Faucon, « entreprend » sur un voilier, sa tac- 
tique habitucile-consiste à prendre de la hauteur et à 
effectuer une « descente » très rapide. Il peut arriver 
que, dès cette première attaque, le voilier soit atteint : 
alors, suivant la description de Huber, « le rameur le 
saisit (le lie ou met à la main), puis l'amène en culbu- 
tant avec lui jusques à terre, où il achève de le mettre 
hors de combat et en fait sa pâture. 

« Mais le plus souvent le voilier voyant porter sur 
lui avec cette furie, esquive par un léger mouvement 
de côté, et le rameur, emporlé par sa propre vitesse, 
irait enfin toucher terre et s'y fracasser, s’il n’usait de 
certaine faculté qu'il a de s'arrêter au plus fort de sa 
vitesse et de se porter droit en haut, au degré néces- 
saire pour faire une seconde descente. 

« C'est ce qu'il exécute en r'’ouvrant tout à coup ses 
ailes, qu'il tenait serrées pendant sa descente. Ce mou- 
vement suffit, non seulement pour arrêter sa descente, 
mais encore pour le porter sans qu'il fasse aucun effort, 
aussi haut que le niveau d’où il est parti. On appelle 
cette montée passive une ressource, du lalin resurgere. 
Le tout ensemble, c'est-à-dire la descente et la ressource, 
s'appelle une passade ; ce qui fait à l’œil à peu près 
l'effet du balancement de l’escarpolette (voir fig.) Il 
faut quelquefois plusieurs passades, et souvent même 
plus d’une centaine de passades, avant d'obtenir le suc- 
cès. Dans ce cas, il n’est pas si étonnant qu’on pour- 
rait le croire que le rameur soutienne un travail aussi 
long. Car fût-il prêt à être hors d’haleine avant de faire 
la première passade, il est remis en haleine par ce mou- 
vement, au point de pouvoir le répéter sans cesse une 
heure durant, sans se fatiguer autant qu'en faisant une 
carrière de médiocre étendue (1). » 

# 
x + 















Cette manœuvre de la passade apparait donc comme 
un mouvement extrêémement simple, analogue à celui 
du pendule, et cependant son étude a donné lieu à des 
erreurs sérieuses, témoignant d'ailleurs d'une foi trop 
robuste en des formules insuffisantes, et dénotant un 
examen trop superliciel des faits. Admeltant que la res- 
source comporte un changement de direction brusque. 
on à considéré ce fait comme inexplicable sans l'in- 
tervention de manœuvres spéciales ; il en est de ces 
considérations comme des fameuses dissertations sur 
la dent d'or : la conversion brusque est d'autant moins 
difficile à expliquer qu'elle est inexistante, comme lindi- 
quent nettement la comparaison de la passade au ba- 
lancement de l'escarpolette, et surtout le tracé donné 
par Huber à l'appui de sa description (tracé reproduit en 
A B G;, sur la figure ci-jointe). 

Néanmoins, dans une communication à l'Académie 
des Sciences (2), où le texte de Huber était cité, J. Ber- 
trand, après avoir montré que, dans la ressource, le 
ravon de la trajectoire ne peut descendre au-dessous de 
20 mètres, ajoutait ceci : « … C’est beaucoup plus que 
ne l’indiquent les observateurs quand ils parlent d'une 
conversion brusque dans le mouvement (le descente, 
immédiatement transformé en remontée. » D'autre part, 
l'éminent géomètre avait calculé que, même si on né- 
gligeait l’effel de la pesanteur, la résistance tangentielle 
suffirait à absorber les 99/100 de la force vive ; d’où ces 
conclusions : 

« Les faits els qu'on les a souvent décrits et tels que 
de nombreux observateurs ont cru les ohserver, ne sont 
donc pas acceptables. Il est impossible, en réduisant 











(1) Oùservations sur le vol des oiseaux de proie; 
p.729. 

@) Lettre à Elie de Beaumont. Comptes Rendus, 
15 mai 1871; T. 72, p. 588. 


autant qu'on voudra la hauteur de la remontée, de [a 
considérer comme un phénomène passif. L'oiseau devra 
nécessairement produire un lravail et la découverte des 
moyens qu'il emploie réclame de nouvelies études. » 

Nous avons vu que dans la réalité, la longueur du 
rayon de courbure ne descend pas à un chiffre très 
faible ; cependant un calcul correct fournit des valeurs 
notablement inférieures au minimam cité plus haut; 
celui-ci a été déterminé en assimilant l'aile à un plan, 
et en employant, pour calculer la pression F normale 
à ce plan, attaquant sous l'angle à, l'expression F = 
0,079 S V° (Sin ti}, forme aujourd’hui abandonnée, même 
pour les surfaces planes ; elle donne des valeurs de F 
Lrop faibles et, par suite, des rayons trop grands. 

Les formules convenant pour les voilures cintrées, 
conduisent à des courbures de trajectoire en conformité 
avec les obscrvations ; elles montrent, en outre, que la 
résistance tangentielle serait bien loin de constituer un 
obstacle absolu pour l'exécution de la ressource pure- 
ment passive. 

Délail à relever, c'est dans celle même communica- 
lion que J. Bertrand « exécute » les théories de Navier 
sur le vol ramé, non sans leur reprocher d’avoir {trop 
négligé les faits et trop dédaigné les détails. C'est sans 
doute à cette date que remonte l'usage religieusement 
suivi de décocher un trait*à cet infortuné Navier, à 
titre d'entrée en matière pour toute étude sur le travail 
fourni par le rameur; heureusement, les mânes du 
calculateur si malmené ont la consolation de consta- 
ter que s’il a des contempteurs, il a aussi de nombreux 
imitaleurs. 

Il va de soi, du reste, qu'en nous permettant ce rap- 
prochement entre deux conclusions erronées, nous n’en- 
lendons pas les placer sur la même ligne ; l'erreur de 
Navier choquait le sens commun, qui cependant ne 
perd jamais ses droits, même en Aviation. 

% 
+ * 











Dans une théorie de la ressource, servant de base à 
une élude de la sustentation et du travail dans le vol 
ramé, nous trouvons l'indication du moyen qui serait 
employé pour produire le crochet considéré comme cons- 
tituant cette ressource : l'oiseau ferait pivoter rapide- 
ment ses ailes, de 90°, autour d'un axe perpendiculaire 
à son plan de symétrie (1). 

D'après la position moyenne assignée à l’axe instan- 
Lané de la rotation, celle-ci serait sans doute très peu 
efficace, car à l'avant l'aile serait pressée par l'air sur 
sa face dorsale ; seule, la partie arrière, molle ou flexi- 
ble, attaquerait dans le sens convenable pour la produc- 
lion de la force centripète nécessaire. En tout cas, la 
valeur indiquée pour la pression moyenne sous la voi- 
lure (37 kil par mètre superficiel) ne pourrait être 
atteinte, car le pivotement des ailes soumises à une telle 
résistance exigerait, pour le Faucon, des muscles rota- 
leurs présentant une section d'une trentaine de cenli- 
mètres carrés. 

Celte pression unitaire si considérable (qui, d'apres 
les aulres chiffres de l'exposé, ferait décrire au Faucon 
une trajecloire n'ayant guère que 25 à 30 centimètres de 
rayon) à été obtenue à l’aide d'une formule inexacte. 
exagérant beaucoup l'influence de l'accélération prise 
par certaines parties de l'aile, dans leur rotation. Le 
sénéral Didion ayant donné, pour la pression sur un 
plan se déplaçant orthogonalement avec une vitesse V 
et une accélération y, une expression revenant à celle- 
Cine 

P = 0,084 V° + 0,164 Y, 
la théorie que nous examinons admet que lon a, 
pour un plan attaquant obliquement, sous l'angle à : 
sin @ 
1 + sin ?4 


de sorte qu'un plan attaquant par sa tranche (4 = 0) 
serait soumis à une pression normale P = 0,164 y; on 
pourrait même obtenir une pression P positive pour 
un angle d'attaque négatif. ve 

Ces considérations sur le mouvement accéléré nous 
ont été opposées à propos d’une étude où l'aile du r'a- 
meur est assimilée à un aéroplane, ce qui, COnCurTrem- 
ment avec une théorie nouvelle de la propulsion dans 


P—2%X0,084V? + 0,164 y, 








(1) Notice sur le vol des oiseaux, par le Capitaine P. Gr 
RarDvILLE ; Revue d'Artillerie, T. 53, p. 550. 
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le vol ramé, conduit à l'explication des parlicularités 
présentées par les principaux types d’ailes (1). On objec- 
la't que les lois concernant l’aéroplane ne sont pas ap- 
plicables à l’aile rameuse parce que le terme 0.164 
prend une valeur prépondérante par rapport à celui 
qui renferme V£. La vérité est que ce terme contenant 
correctement calculé, a une valeur relativement très 
faible ; on n'avait pas songé d’ailleurs que l'aile, à la fin 
de l’abaissement, prend un mouvement relardé, auquel 
cas, d’après Didion, le terme en y devient négatif, de 
sorte qu'en définitive on peut pratiquement le considé- 
rer comme n'existant pas. 


Passade avec gain de hauteur 


Il est évident que pendant la passade, l'oiseau est sou- 
mis à des résistances qui usent une partie de son éner- 
gie, et que si ces pertes n'étaient pas réparées, les 
sommets A, C.…. successivement atteints seraient de 
moins en moins élevés, comme cela se produit pour le 
pendule. Or non seulement cet abaissement continu ne 
se produit pas toujours, mais encore il arrive parfois 
que le Rapace atteint un niveau supérieur à celui d’où 
il est part. 

Le fait s'explique très aisément par l’action d'un vent 
intermittent ou de vitesse variable. 

Supposons, par exemple, que la descente ait eu lieu 
en air calme et que, pendant la remontée, le vent vienne 
à souffler dans une direction telle que, par une orienta- 
tion convenable de sa trajectoire, l'oiseau puisse exécu- 
ler sa ressource en ayant plus ou moins complètement 
vent debout. En vertu du principe A (2), il sera soumis 
à une force tangentielle motrice, et si, en moyenne, cette 
force l'emporte sur les résistances passives, il est clair 
que le Faucon remontera à une altitude C supérieure 
à celle du point de départ. 





X ; 





Soient Go %, deux points de la trajectoire : Z5, Z, leurs 
hauteurs au-dessus d’une horizontale fixe XX’ ; Vo, V; 
les vitesses en ces points ; W la vitesse du vent, sup- 
posé horizontal ; 4, y1 les angles de V, Vi avec W; 6 
le travail des résistances passives ; nous avons démon- 
tré ailleurs (3) que l’on a, pour un oiseau ayant l'unité 
de poids : 

W 
g 
formule dans laquelle E représente le gain d'énergie de 
Go à G1, et a pour expression : 
2 2 
NS, Vo . 
= (5 +2) - (5 +2) (©) 


E = — (Vo ces Yo — V1 cos y1) — @ Q) 


Admettons. pour simplifier l'exposé, que le vent 
commence à souffler au moment où le mobile pa au 
point bas B, et qu’il continue à agir avec une vitesse 
constante pendant tout le parcours B C. Pour appliquer 
les formules à cette branche BC, il faudra faire : 





To— 00 7 2 77e 


(1) Le Vol ramé et les formes de l'aile ; 1909, Berger- 
Levrault (résumé dans les Comptes Rendus de l’Acadé- 
mie des Sciences, 21 juin 1909). 

@) Principes du Vol à voile; Comptes-Rendus au 
28 décembre 1908 et Aérophile du 15 mars 1909. 

(3) Une manœuvre de Vol à voile; evue scienliji- 
que du 11 septembre 1909, page 328. 


Ces équations donnent alors, en égalant les deux va- 
leurs de E : 


vi -v 
+= À 2 





TA eo UL (3) 


Pour la descente A B, exécutée en air calme, on peut 
établir, soit d’après les mêmes principes que ci-dessus, 
avec la condition W = o, soit directement, par applica- 
SL eo EC des forces vives, une relation sembla- 

le à (3) : 


Vi 
+ a+ = — 04 co) 


En ajoutant les égalités (3) et (4), on obtient, pour le 
gain de hauteur à la remontée : 


WV 
Zu — Zi = © (0 + Où 
9 
* 
* * 
Application numérique, — Prenons, par exemple, 


pour vitesse Vs, ceïile qui correspond à une chute de 
30 mèlres dans le vide : 


VE V2 g x 30 — 24 m96 
et soit : 

NV OM: 
on obtient : 


Zc — ZA = 14mMm85 — (Or + Qu). 


Les valeurs de “et @x ne peuvent être détermj 
nées que grossièrement ; cependant il est certain qu’elles 
laissent un gain de hauteur très important ; en assimi- 
lant la trajectoire à une parabole dont le rayon de cour- 
bure au sommet serait de 45 mètres, on à trouvé 
Qau—1"6etQn—2"3, chiffres probablement trop forts. 

* 
* * 


Le gain de hauteur pourrait encore êlre réalisé si 
l'oiseau avait vent debout pendant la descente, à con- 
dition que ce vent subisse un renforcement suffisant 
pendant la ressource. L'oiseau serait soumis à une force 
relardatrice pendant cette descente (Enoncé X), mais la 
propulsion pendant l’autre phase pourrait compenser, et 
au delà, l'effet de cette résistance. Les formules à em- 
ployer se déduiraient facilement de ceiles qui ont été 
données plus haut en y assignant à WW, des valeurs dif- 
férentes pour les deux phases de la passade. 

Le Faucon pourrait aussi obtenir, par un autre pro- 
cédé, la surélévation à la remontée. S'il descendait avec 
vent arrière, il serait soumis à une force motrice (Cas B) 
el, par suite, serait animé, au point bas B, d’une vitesse 
supérieure à celle due à la hauteur de chute Za—78r ;: 
celte vitesse lui permettrait d'atteindre un niveau su- 
périeur à celui de À si la montée s’effectuait en air 
calme ou par vent plus faible. Mais l'utilisation de ce 
procédé ne parait devoir être que fortuite, le Rapacc 
étant obligé, avant tout, d'orienter sa trajectoire d’après 
la position de la proie sur laquelle il a entrepris. 

COMMANDANT THOUVENY 





Discussion close 
À PROPOS DU « VENT LOUVOYANT » 

Je lis, dans l'Aérophile du 15 novembre, que M. Thou- 
veny m'adresse une « troisième réponse ». 

Nous avons des manières de raisonner différentes ; 
puisque nous n'avons pas pu nous convaincre lun 
l'auire, gardons chacun notre opinion. Le public à 
toutes les pièces de ce débat; qui a assez duré 
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Observations sur le vol des Oiseaux 


Communication faite à la Commission 
scientifique de l’Aero-Club de France 


Dans le cours de notre voyage au Brésil et sur 
l'Amazone, nous avons recueilli de nombreux docu- 
ments sur les surfaces de l'aile, de la queue et du 
corps des oiseaux, dans leurs rapports avec le poids 
de l’animal. 

On sait, depuis Harting (1869), qué, si l’on di- 
vise la racine carrée de la surface par la racine cu- 
bique du poids, on trouve un nombre constant, indé- 
pendant de la taille de l’oiseau. Ce qui revient à dire 
que les oiseaux d’une même espèce, où d’une même 
famille, sont des figures semblables, ce qui était 
d’ailleurs évident a priori. 

Appelons R le rapport entre la racine carrée de 
la surface alaire et la racine cubique du poids; 

le rapport entre la racine carrée de la sur- 
face totale et la racine cubique du poids. Il est évi- 
dent que les divers oiseaux, ayant formes diffé- 
rentes, n'auront pas la même formule. 

Il s’agit done de déterminer les variations de ce 
rapport chez les diverses espèces, autrement dit de 
connaitre les maxima et minima, soit de R, soit de R’. 

En se reportant à nos chiffres d’une part et d'autre 
part aux chiffres donnés par divers auteurs (Marey, 
Müllenhoff, Mouillard, Legal et Reichel), nous avons, 
pour les plus gros oiseaux, pesant plus de 5 kil., les 
chiffres suivants : 


Fe R Poids 

(gr.) 

Pélican Mouillard... 0. » 592 067025) 
GypSAMouilarA ee .. 0. » D'22 01-001 
Ciobve (Mouillard) 25... » D24U8 152 
Otis tarda (Müllenhoff)............. 3.65 4.13 8.900 
GTUS UC ER esse sa en Dee 4.36 _v 6.500 
Otis tarda (Müllenhoff). 7,127 3.63 4.26 9.600 
Albatros (Pettigrew).............. 0 5.72 ‘12.700 


Et en prenant les chiffres relatifs aux plus petits 
oiseaux, pesant moins de 12 gr., nous avons: 


R° * Poids 





(gr.) 
Sicalia flaveola (Ch. Richet)........... 3.30 3.6 S$ 
Parus cæruleus ‘Harting)............. 2.54 » OL 
Volatinia jacarini (Ch. Richet)........ DU LU 
Ammodromus peruanus (Ch. Richet)... 3.3 3.7 10 
Fringilla spinus (Harting)............. Ja OiT 
Plecotus auritus (Harting)............ 3.83 » 10.4 
Pitangus lictor (Ch. Richet)............ ke 4.7 11.5 


On voit que les plus gros oiseaux, comme les plus 
petits, ont à peu près le même rapport R. Si en 
général les plus gros ont un rapport plus élevé, 
c'est-à-dire une surface alaire plus considérable, 
c'est qu'ils ont besoin d’être de meilleurs voiliers 
que les petits oiseaux, lesquels, voletant de branche 
en branche, restent près de terre, et ne s’'aventurent 
pas dans les hauteurs de l'atmosphère où ils ren- 
contreraient les rapaces. 

Il est clair, en effet, que l'oiseau rapace doit être 
mieux doué pour le vol que le petit oiseau dont il 
fait sa nourriture. 

Chez les rapaces le rapport R est très élevé. Voici 
quelques chiffres à cet égard : 


Poids R. R'- E.(1) 
(Mouillard) Otogyps auricula- 




















DIS at re re SEPT He 152 er 5.24 13.2 
(Mouillard) Gyps fulvus..... 0: DD) 5.82 12.8 
(Müllenhoff) Haliætus albicilla 4.800 5.0 5,77 12.9 

(Moy. de III). 
(Mouillard) Neophron perenop- 

LEPUS ES Eee ren le 00 5°3821950 
(Marey) Vultur cinereus...... 1.66% 4.93 » » 
(Ch. Richet) Catharistes urubu. 1.450 5.00 5.4 11 
‘Ch. Richet) Catharistes urubu. 1.298 4.80 5.5 11.3 
(Legal et Reichel) Buteo vul- 

DATIS rene eee 1:217--5.02: » 12.6 
(Müllenhoff}) Archibuteo lago- 

PUS Ses soumises ane 1.000 5.00 6.01 13.2 
(Marev) Buteo vulgaris. : 185 4.41 » » 
(Ch. Richet) Heterospizias mne- 

HIMONANS eee chere ALU SNS SIG 
(Mouillard) Milvus ægyptic 640  » 6.22 15.4 
(Marey) Falco migrans.... 620 5.12 » » 
(Mouillard) Falco peregrinus. D80 » 4.71 12.4 
iMarey) Falco subhuteo..... se HIS05 14 » 
(Mouillard) Strix flammea..…. 0 05:58 ( 
(Ch. Richet) Ürubutinga...... ROSE 5 CALE 
(Ch. Richei Rupiornis magni- 

TOSETIS meer ie sue RS UD 0. LL IEE 
(Marey) Falco Kobech. 282 LUS » 
(Legal et Reichel) ACC ipiter 

ASUS eee memes ere ee RDA 20) 10.3 
(Lendenfeld) Agcipiter nisus. 266 4.58 » » 
(Müllenhoff) Accipiter nisus. 260 4.43 5.45 11.8 
(Müllenhoff) Accipiter nisus. 250 4.83 5.22 11 
(Müllenhoff Strix flammea... 850 6.02 6.73 15.4 


(Ch. Richet) Milvago chima... 230 4.90 5.25 11.4 
(Mouillard) Falco tinnuneulus. IST  » 5.36. 13.1 





(Mouillard) Accipiter nisus... (52) 5.73 11.58 
(Müllenhoff) Accipiter nisus.. 150 4.19 4.92 10.4 
{[Moutllard\ Ephialtes Scops.. 150  » 4.55 9.9 
(Ch. Richet) Glaucidium pumi- 

LM su re eee senc 133--5.4 5.8: 12: 
(Marey) Falco tinnunculus... 129. 5.02 » D, 


Si nous faisons la moyenne de ces rapaces (2), 
nous trouverons que le rapport R est voisin de 5. En 
effet nous devons éliminer l’Accipiter nisus (éper- 
vier), qui a décidément des ailes moins étendues que 
les autres rapaces, et qui ne fait presque jamais du 
vol à voile. 

Le rapport R' est voisin de 5.5. Le rapport de l’en- 
vergure à la racine cubique du poids est assez cons- 
tant, et voisin de 13. 

On remarquera que les oiseaux de nuit ont le 
maximum de surface (exception faite d’un Ephialtes 
de petite taille et de deux petites Athene passe- 
rina). 





SALIX TAMMEA. 2... res cmerstee 5.58 14 

UD NO AE ee pre 5.50 6.3 14.1 
SITIX flammeat(3)-.-:..:...... . 6.02 6.73 15.4 
Glaucidium pumilunmi......,..... .. 0.40 5.80 12.4 
AS10 l'OTUS RIT neue rec cpectie 5.20 5.70 » 


Cette grande surface des ailes est-elle en rapport 
avec le vol silencieux des rapaces nocturnes, ce qui 
nécessite par conséquent que les ailes battent avec 
lenteur ? 

Nous pouvons en conclure que, chez les oiseaux 
voiliers, le rapport R est de 3 et le rapport R’' de 
D.6. 


rapport de l'envergure à la 


() Nous appelons E le 
racine cubique du poids. 

(@\ Il ne peut être question d'une moyenne véritable : 
car, si d'autres espèces avaient été prises, ou les mêmes 
espèces en autres proportions, les chiffres ne seraient 
plus identiques. 

(3) C'est cet exemplaire de $S. flammea qui, de tous les 
oiseaux étudiés jusqu’à présent, a présenté le maximum 
de surface alaire (par rapport au poids). 
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Il est important d'étudier les oiseaux qui, comme 
les hirondelles et les oiseaux de mer, font quelque- 
fois du vol à voile, c’est-à-dire seulement lorsque le 
vent est assez fort. 

Voici quelques chiffres à cet égard, tant de nous 
que de divers observateurs. 


(Pettigrew) Diomedea exu- 

ANSE ere mec 2.100 » 5:7217.1 
(Mouillard) Procellaria gigan- 

ÉGA ET nr n ee rte deu 2.880 » LOS EMIDES 
(Legal et Reichel) Larus ar- 

DONCALUS eee EP Eee 1.225 4.05 » » 
(Legal et Reichel) Larus ar- 

PENTALUS Eee etiee-entere 1.080 4.29 » » 
(Legal et Reïichel) Larus ar- 

HÉTÉALUS Ne see clin soient see 1.035 4.83 » » 
(Legal et Reichel) Larus ar- 

FOMAMERSS Sos édecconcooe 842 4.17 » » 
(Mouillard) Puffinus Kuhli... 700 » 4.81 14.05 
(Legal et Reichel) Larus canus 720 4.66 -» » 

= — 642 4.85 » » 
(Mouillard) Puffinus Kuhli... 509: 4.71 » » 
(Ch#Richet)}arus e-002... 281 4-50) 429 15 
— RPC ECO 260 4.7 5.0 14.8 
= EN Sc bo snpdtu PAS SR STONES 
(Ch. Richet) Larus atrisella. 1 7152 
(Harting) Larus ridibundus. 197 4.4 » » 
(Ch. Richet) Larus atriosella 158 TN OI5S 
(Legal et Reïichel) Sterna can- 

TIACARS RAT eee Elu ete 174 4.6 » 15.8 
(Legal et Reichel) Sterna hi- 

HiDecooseonssuconbbones 116 4.14 » 16.2 
(Ch. Richet) Hirundo......... RTE 0 EST 

— AE 29 4.410 5.1 12.4 

—— RER n 274.6 4.9" 12.0 

— AT et 25 4.1 4.8 12.4 

(Lendenfeld) H. rustica..... 19.9 3.9 » » 
(Moy. de I) 

(Marey) H. urbica......:.... 18 4.2 » » 

(Lendenfeld) H. rustica..... 15.7 4.6 » » 


La moyenne de R est voisine de 4.5; celle de R’ 
est voisine de 5. Quant au rapport de l’envergure à 
la racine cubique du poids P, il est de 12 chez les 
hirondelles et de 15 chez les oiseaux de mer. 

I] nous paraît intéressant maintenant d'examiner 
les minima de ces deux rapports observés chez des 
oiseaux capables de voler. 

Nous ne nous occuperons ici que du rapport R: 
car pour le rapport R’ la queue et le corps de l'animal 
ne peuvent guère avoir de rôle sustentateur. D'ail- 
leurs, les oiseaux à faible surface alaire et à poids 
considérable doivent avoir et ont en effet relativement 
une surface troncale forte. Nous ordonnerons ainsi, 
d’après leur rapport R, tous les oiseaux chez qui ce 
rapport est inférieur à 2.8 (1). 


(Müllenhoff) Fuligula clangula.. 827 2:33 2.96 7.3 
(Harting) Bombicylla garrula.. 60 2.40 » » 
(Harting) Parus cæruleus...... 9.1 2.40 » » 
Müllenhoff) Fuligea glacialis.. 022 2.41 3-00! 7.6 
(Müllenhoff) Lagopus alpinus... 650 2.45 3.12 6.9 
(Müllenhoff) Lagopus alpinus... 530 2.49 » 6.9 
(Müllenhoff) Perdix cinerea..... 450 2.49 3.18 6.9 
(Harting) Rallus aquaticus..... 11002:56...» 6.9 
(Müllenhoff) Tetra tletrix........ 120 2150m2220m 629 
fMüllenhoff) Tetra.............. » 2609 OUT 
(Müllenhoff) Phasianus colchi- 

EUS rem enetelael en elles e oo cte 1.000 2.57 3.86 7.6 
‘Lendenfeld) Coturnix.......... 02° :2:6% >» » 
(Müllenhoff) Tetra bonass...-.. 216803252720 
(Müllenhoff) Anas boschas...... 1.000 2.67 3.48 5 


(1) Ce chiffre de 2.8 est celui que nous avons trouvé 
pour deux poissons volants (Exocetus vulg). Harting 


avait trouvé 2.34 et 2.47 pour un Exocet et un Dacty- 
loptère. j 


(Müllenhoff) Tetra bonass...... 3700: 609235 0751 
(Müllenhoff) Perdix cinerea..... » DOM TARN. 1 
(Müllenhoff) Anas boschas...... 880 2.73 3.53 8.7 
INAREV)MPELAIXE EEE etait PPT » 
(Müllenhoff) Anas boschas...... 900 2.76 3.59! S.0 
(Müllenhoff\ Phasianus colchicus 1.250 2.78 3.98 6.9 
(Ch: Richet) Plotus anhinga.... 1.211 2.79 3.6 8.2 


Tous ces oiseaux, dont le rapport est inférieur à 
2,8, sont des gallinacés ou des palmipèdes, sauf le 
Parus cœruleus et le Bombicylla garrula, pour les- 
quels il y a des déterminations, peut-être insuffi- 
santes, de Harting. Pourtant les faisans, les coqs 
de bruyère, les perdrix, volent bien, de même que 
les canards, les Fuligula, les Plotus. Mais ils sont 
absolument incapables de faire du vol à voile. 

En somme, le rapport R, chez les oiseaux capables 
de vol, ne descend jamais au-dessous de 2.4, et très 
exceptionnellement il est inférieur à 2.55. Le rap- 
port R’ a toujours été, sauf une seule exception, 
celle d’une Fuligula clangula (Müllenhoff) et d’un 
Anas clypeata (Mouillard), supérieur à 3.0. 

Telles sont donc les limites minima pour le vol 
des oiseaux rameurs : R = 2.4, R’ — 3.0. 

La limite minimum pour les oiseaux volant à voile 
est plus difficile à établir: il me semble qu’on sera 
près de la vérité en admettant un minimum de 4.2 
pour R et de 4.5 pour R’. Il ne s’agit évidemment 
que du vol à voile avec vent faible; car, avec un vent 
fort, tous les oiseaux de poids notable, quelle que 
soit leur surface, doivent étre capables de vol à voile, 
encore qu’ils ne s’y hasardent presque jamais. 

Nous avons voulu alors étudier la question par 
la méthode expérimentale, qui, sauf une seule ten- 
tative, très imparfaite, de Mouillard, n’a pas été em- 
ployée encore. 

I1 s’agit de sectionner une portion de la surface 
alaire, et par conséquent de diminuer le rapport R 
d’un oiseau jusque à le rendre incapable de voler. 

C’est évidemment sur des pigeons, à défaut d’oi- 
seaux de grand vol, que l'expérience peut être faite. 

Les pigeons nous ont donné des chiffres très con- 
cordants. Sur 14 pigeons, nous avons obtenu la 
moyenne suivante : R = 3.5 ; R' = 3.9 (1). 

En diminuant la surface alaire par une section pa- 
rallèle au bord supérieur de l'aile, nous avons pu 
rendre le rapport R plus faible, allant de 2.6 à 3.1. 
3.1. 

Or le résultat a été extrêmement net. Chez les 
pigeons dont le rapport était devenu 9:1:1959229; 


(1) Voici les mensurations portant sur 16 pigeons. 


Surf. Surf, Sur”. 
Poids aluire eau tale totale 1 


R’. Envergure E/P 1/4 


1 467 6956 » » 39 » » ) 
2 16% 652 115 801 3-3 DA 68 8:17 
D 53001010 1000 ST MST 3.8 69 9.0 
He: 436 (99 » » 3.6 » » » 
5 129 : 555 113! 710 3.2 3.6 63 8.6 
6 120 : (675 108" 8012345100 3-8 69 9.0 
7 16 670 150 CSS 03725003 O5 NCS. 5 Ge 
Be 987 749 158 927 3.8 4.2 nil 9.8 
0 96000616 115 0E/D0ES D 3.9 67 9.4 
107 365 618 SSEAN7630#3:0 3.9 68.5 9.5 
Lie” 365 628 156 834 3.5 4.0 72.0 10.1 
12% 365 69 130 839 3.5 .0 74.5  10:5 
19%: 945 659 145 867 3.65 4.2 » » 
VA 335 002 150 786 3.5 4.0 65 9.3 
15 330 58 196,07141:83%55) 13.9 66 9.6 
16%: 215 OT O7 0744 0 3.5 93.0 » » 
Moy. » » » 3.5 3.9 » 9.5 
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2.85; 2.80, il y avait possibilité de voler. Au prix 
d'un grand effort et de battements fréquents des 
ailes, le pigeon s'élevait dans l'air, se maintena.s 
en l'air, et poursuivait un vol horizontal sans trop 
baisser. 

Mais, à partir de 2.75, et, à plus forte raison, quand 
Je rapport n’était plus que de 2.6, il y avait impossi- 
bilité de voler. Cependant certains oiseaux, comme 
les perdrix et les canards, volent parfaitement quand 
R = 2.7. Mais le battement des ailes est alors très 
fréquent. 

A vrai dire il ne suffit pas de connaître le rap- 
port R : car on peut empêcher un pigeon de voler 
en abaïissant son rapport seulement à 3. Mais, pour 
cela, il faut rogner les ailes autrement et sectionner 
les rémiges. Inversement, si l'on rogne les pennes et 
es plumes de couverture en respectant les rémiges, 
le pigeon peut encore voler, même quand R = 2.75 
et 2.65 ; à 2.6 il ne peut plus voler. 

On voit qu’il s’agit là de mesures vraiment très 
précises. Je suis sûr que tous ceux qui répéteront ces 
expériences seront étonnés de leur netteté, presque 
mathématique. 

Un pigeon dont les rémiges sont coupées, et qui ne 
vole plus à 3, est évidemment à la limite. Aussi 
avons-nous pu faire, sur un pigeon à ailes ainsi ro- 
gnées, une expérience intéressante. 
ous avons sectionné les rémiges d'un pigeon et 
réduit son rapport à 3.04. IT était incapable de vol. 
Aussi notre surprise fut-elle grande quand le lende- 
main nous constatâmes que ce même pigeon volait 
très bien. 11 volait même si bien que nous faillimes 
le perdre. Maïs, en l'examinant, nous nous aperçûmes 
quil avait diminué de poids. Son poids n’était plus 
que de 396 gr. au lieu de 450; et par conséquent, le 
rapport R s'était relevé de 3.04 à 3.2. Alors, pour 
le ramener à son poids de la veille, on le gava en lui 
injectant de l'eau sucrée dans le jabot, et on constata 
que son poids était remonté à 446 gr. Eh bien ! 
alors il ne put plus se soutenir dans l'air, assuré- 
ent parce que le rapport de la surface au poids 
avait diminué, étant revenu au rapport de la veille 
3.05. 

Ainsi, quand, par rognure des ailes, les pigeons 
ont un rapport diminué, mais compatible encore 
avec le vol, si ce rapport est limite, il suffit d’aug- 
menter même très légèrement le poids du pigeon, 
pour que le vol lui devienne tout à fait impossible. 

Une autre expérience nous a donné des résultats 
imprévus. Si l’on diminue la surface d’une seule aile, 
dans quelles proportions faudra-t-il le faire pour 
empêcher un pigeon de voler ? 

La diminution de surface d'une aîle n'empêche 
pas de voler le pigeon qui eût volé, si l'autre 
ail: avait été rognée également. Un pigeon qui 
avait 3.5 a pu voler quand la surface d’une de 
ses ailes à été diminuée de 335 à 292; il a pu voler 
encore quand l’aile a été diminuée à 247; mais cette 
aile ayant été diminuée à 232 (toujours par section 
des rémiges), il n’a pas pu voler. A supposer que les 
deux ailes eussent été rognées, son rapport R eût 


passé successivement de 3.5 à 3.2, puis à 3.0, puis à 
2.85. 





Nous avons fait plusieurs expériences en alour- 
dissant des pigeons par des injections de mercure 
dans le péritoine. Quand l'injection ne pénètre pas 
dans Tes vaisseaux, l'animal peut survivre plusieurs 


heures, et il ne paraît pas incommodé pendant une 
heure ou deux. Cependant le vol est difficile, sinon 
impossible, quand le rapport est descendu à 2.9 ou 
inmême à 3,0. 

Il ne nous paraît pas qu’on en puisse conclure 
avec certitude; car on à changé notablement le cen- 
tre de gravité de l'oiseau. 

De même, en expérimentant au Brésil sur les 
urubus, qui sont d’admirables voiliers, et dont le 
rapport est 5, nous avons entouré le corps de loi- 
seau avec des lames de plomb, de manière à abaisser 
le rapport de 5.0 à 4.6. Dans ces conditions, ces 
urubus n’ont pas pu voler, et, abandonnés à eux- 
mêmes au dessus de l’Amazone, ils ont fini par se 
noyer, au bout d’un assez court espace de temps, une 
minute ou une minute et demie. 

La manière dont ils se sont abaissés est curieuse. 
Au début, ils ont pu prendre leur essor, et s'élever 
en battant des ailes; mais ils ne pouvaient prolon- 
ger ce vol ramé ; car, à l’état normal, ils ne font 
jamais plus de cinq battements d’aile consécutifs. 
Après 3 ou 4, ou, assez rarement 5 battements, ils 
font du vol à voile. Or les urubus, alourdis par des 
lames de plomb, n’ont pas su, ont voulu, faire autre- 
ment que les urubus normaux. Après 5 battements, 
ils se relevaient, faisaient du vol à voile, ce qui les 
abaissait; puis, de nouveau, se maintenaient par le 
vol ramé et redescendaient de nouveau, pendant le 
vol à voile, de sorte que finalement, à la suite de ces 
descentes successives que ne compensaient pas des vols 
ramés de trop courte durée, ils se rapprochaïient de 
plus en plus du fleuve, et finissaient par y tomber. 


Cette expérience, faite sur trois urubus, avec des 
résultats identiques, est à refaire; car il est fort 
possible que des lames de plomb gênent le vol de 
l’oiseau (de même qu’on ne pourrait calculer le poids 
qu’un homme est capable de porter, si l’on garnissait 
chaque chaussure d’un poids de 20 kilogr.). En tout 
cas, si imparfaite que soit cette première tentative, 
et en attendant qu nous puissions expérimenter en- 
core avec des urubus ou des voiliers, elle semble 
prouver que, pour le vol à voile (avec vent faible), le 
rapport 4.5 est un minimum, alors que, pour le vol 
ramé, le rapport 2.7 est un minimum. 

Nous avons, chez divers oiseaux, déterminé, ce qui 
n'avait pas été fait encore, le rapport de la surface 
caudale avec la surface troncale, la surface alaire et 
la surface totale, laquelle est somme de ces trois 
partielles surfaces. 

Pour mesurer la surface troncale, nous avons 
adopté un procédé très approximatif, assez grossier 
assurément. 

Nous pouvons schématiquement (mais comment 
trouver de meilleur schéma ?) représenter le corps de 
l'oiseau, moins les ailes et la queue, par un losange 
dont la grande diagonale est mesurée par la lon- 
gueur de l'œil à la queue, et la petite diagonale par 
l'envergure, diminuée de la longueur des deux ailes. 

Soit alors la surface totale de l’oiseau représentée 
par 100; on aura en chiffres ronds 


Surface caudale.... 8 
Surface alaire...... 84 
Surface troncale.... ..8 


11 va de soi, d’une part, que ces chiffres sont des 
moyennes, et, d'autre part, qu’il faut éliminer les 
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oiseaux, comme les oies, les faisans, les paons, et 
quelques autres, chez lesquels la queue est un orne- 
ment, une parure, servant à l'excitation sexuelle, 
et mon plus un gouvernail aidant à la direction du 
vol. 

La longueur du corps de l'oiseau, dans son rapport 
avec l’envergure, est assez variable, moins cepen- 
dant qu’on ne le croirait tout d’abord. Le maximum 
de l’envergure par rapport à la longueur a été chez 
une mouette, 2.9 ; chez un Heterospizias, 2.0 ; le 
minimum chez l’Ostinops à ailes très courtes, 1.2 et 
une Crotophaga, dont la queue est démesurément lon- 
gue, 1.3. De même un petit Chelidoptera a donné 1.2 
eu un C'eleus, 1.4. Sur 59 oiseaux très divers, la 
moyenne à été de 2 (exactement 1.9), ce qui signifie 
qu’en général l’envergure est double de la longueur 
du corps, queue comprise. 

La longueur de la queue est très variable par rap- 
port à celle du corps. La moyenne des mensurations 
me donne 2 pour la longueur du corps et 1 pour celle 
de la queue. Mais c’est là un chiffre très approxi- 
matif, car les différences sont considérables selon 
l'espèce, et il faut, de cette moyenne, éliminer assez 
arbitrairement les oiseaux dont la queue a pris de 
grandes proportions. 

Pourtant on ne sera pas loin de la moyenne vraie 
en adoptant ces chiffres. Il s'ensuit donc que, si 
l’envergure est de 1, la longueur totale du corps sera 
à peu près de 0.50; la longueur de la queue étant de 
0.16, et la longueur du corps de 0.4. 


A supposer toujours que l’envergure est de 1 mè- 
tre, quelle sera la longueur moyenne de l'aile? Nous 
pouvons supposer que la surface alaire est représen- 
tée par un rectangle dont le grand côté est l’enver- 
gure. Il s’agit de connaître le petit côté du rectangle 
alaire. Nos mensurations nous permettent de le dé- 
terminer avec précision. 

Sur près de 100 mensurations, la moyenne a été 
de 0.223. Mais cette moyenne ne signifie que peu de 
chose, car elle eût été toute différente si nous nous 
étions adressés à d’autres espèces. Ils vaut mieux 
chercher les écarts de cette moyenne. 


Le minimum du petit côté s’est trouvé chez les 
mouettes, il a été seulement de 0.10 (de 0.095 chez 
un Larus). Chez les hirondelles, il est de 0.16. Nous 
supposons que cette étroitesse de l'aile est liée à 
la facilité des virages chez les mouettes et les hiron- 
delles qui, pour atteindre leur proie ont besoin de 
changer de direction facilement et fréquemment. 
Mais ce n’est évidemment qu’une hypothèse. 


Chez les grands voiliers, le petit côté du rectangle 
est voisin de 0.2. Aussi peut-on adopter en chiffres 
ronds ce nombre 0.20, plutôt que 0.22, comme repré- 
sentant assez bien la largeur moyenne de l'aile des 
oiseaux dont l’envergure est de un mètre. 


Quant au maximum de ce petit côté du rectangle, 
nous l’avons vu, chez un Ortalis quttata, mauvais vo- 
lateur, de 0.35. Ce chiffre est exceptionnel. Tous les 
autres oiseaux avaient le petit côté du rectangle 
alaire au-dessous de 0.29. 


De même, sauf les hirondelles et Jes mouettes, 
parmi les oiseaux examinés, il ne s’en est pas trouvé 
dont le petit côté ait été inférieur à 0.16. 

Enfin, nous noterons ceci, qui est assez impor- 
tant. En sériant les oiseaux d’après la grandeur du 


petit côté, on voit que la largeur plus ou moins con- 
sidérable de l’aile (autrement dit le petit côté du 
rectangle alaire) est sans relations avec la plus ou 
moins grande surface. Nous trouvons, en effet, en 
moyenne 


Petit côté du R. 

Rectangle alaire — 
0.274 0.41 
0.249 0.4 
0.227 0.41 
0.213 0.41 
0.190 0.42 
0.176 0.43 


Il est donc bien évident que les oiseaux à grande 
ou à petite surface (par rapport à leur poids) ont 
indifféremment l'aile étroite ou l'aile large, de 0.28 
à 0.16, pour un mètre d'envergure. 


* 
*X * 


Ces données expérimentales étant établies, on peut 
en tirer quelques conclusions intéressantes au point 
de vue de la construction d’un aéroplane. Non pas 
assurément que les conditions mécaniques puissent 
être identiques pour un oiseau monoplan et pour 
une machine à pétrole biplane, mais on peut ima- 
giner un oiseau gigantesque, pesant autant que nos 
aéroplanes, et connaître quelles seraient ses formules, 
s’il était anatomiquement constitué comme la plu- 
part des oiseaux. 

Bien entendu nous prendrons pour type l'oiseau 
faisant du vol à voile, et non l'oiseau au vol ramé. 

Rappelons alors les chiffres donnés plus haut 

RAS 
RE 55 
Envergure = 1.00. 








Petit côté du rectangle M0? 
longueur du corps..... 1000250 
Longueur de la queue.....— 0.16 

Surface totale 1.00 

n — caudale O7 
— troncale........ 007 

— HN do aeuooscac = 0.86 


Donc, pour les grands oiseaux pesant 1.000 kil., 
500 kil. et 100 kil., nous aurons à peu près les don- 
nées suivantes, en chiffres ronds. 


Constantes des grands oiseaux (schéma) 







POITSS ENMEOr) EEE ER EEe 1000 500 100 

Surface alaire (en m‘).......... 85 16 5.5 
Surface totale (en m°’)........ 30 è GA 
SUBIACE CAUTAlE Rent 229 1.6 0.6 
Surface troncale...:.......... 20 1.6 0.6 
Envergure (en mètres). 11.5 9 5.5 
Largeur de l’aile...... 2.8 1.8 1.0 
Longueur (avec queue). 6 4.5 2.85 
Largeur du corps....... 0.6 0.55 0.4 
Longueur de la queue Ce 2 15 0.75 
Largeur de la queue...,...... 12 1.06 0.8 
Vitesse de pente (mèt. par sec.) 27 25 19 

Kilomètre-heure............... 9% 88 67 

Re ete Me tee ae NE Te 5 5.05 5.05 
RE ere dan uecre hr RE e 5.47 5.6 5.6 


IL est probable que ces données pourront, dans une 
certaine mesure, être utilisées par les constructeurs 
d’aéroplanes. En tout cas elles représentent exacte- 
ment le type de l'oiseau. 

Prof, Crarzes RicHer, 
Ca. Rroner fils, et 
AxBertT Rioner. 
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NOTE 
sur la qualité du planement des oiseaux 


Les formules les plus générales que l'on puisse donner 
du vol plané, sont les suivantes : 


A — a SV: (1) 
B — b SV? (2) 


où À esl la réaction normale à la vitesse relative V de 





l'air sur l'aile ct B la réaction résistante suivant la vi- 


A R 


tesse relative V de l'air sur la 
méme aile. 

Un oiseau, comme un aéroplane, 
a des résistances passives que nous 
désignerons par C : 


C — cv? (3) 


La résistance totale à l’avance- 
ment sera donc la somme des ré- 
sistances actives B et des résistan- 
ces passives C, soit : 





G 
DB C— (o ++) SV? (4) 
——>- 


V a et b sont deux coefficients va- 
riables qui sont fonction de la 
forme, du profil et surtout de l'incidence des ailes. 
Si s est la surface orthographe équivalente aux ré- 
sistances passives, on à : 


CAS, 


-G 


où est le coefficient de résistance orthogonale d'un 
plan : ® = 0,085. 

Ceci posé, il est facile de voir qu'en air calme, la 
pente de descente d’un planeur libre sans moteur est 
définie par : 





== = 
À a À 





L'angle 6 est l'angie de la pente de descente. 

On peut donc dire que la qualité du planement libre 
sera d'autant meilleure que l'angle & sera plus faible 
et que par conséquent {g sera plus faible. 

Les oiseaux qui seront le mieux doués pour le vol 
plané, les ailes immaqbiles, seront ceux par lesquels {9 £ 
sera minimum. 

Nous admettrons, ce qui est tout au moins très vrüi- 
semblable, que pour les ailes de lous les oiseaux, les 
coefficients b et a restent les mênies. 

Seul le coefficient e sera variable ainsi que la sur- 
face S. 

Le coefficient € (qui a les dimensions d'une surface) 
est proportionnel au carré des dimensions linéaires du 
corps de l'oiseau, soit, par conséquent, au poids de l'oi- 
seau à la puissance 2/3 (les dimensions du corps sont, 
en effet, proportionnelles à la racine cubique de son 
volume et à densité égale, de son poids). 

I est reconnu, en effet, que tous les oiseaux sont 
homologues entre eux et ils ont tous des densités équi- 
valentes : 

On peut donc poser avec une rigueur très suffisante * 


2 
5 


CP 


P étant le poids de l'oiseau, et à un coefficient cons- 
tant pour des oiseaux homologues. Il en résulte que 





posOns : 





Il vient alors. 

5 
DES 
(EE 


a 





Si pour tous les oiseaux le rapport R était une cons- 
tante, tous les oiseaux auraient même qualité de pla- 
nement, car {g & serail une constante. Ce coefficient 

vs À FRRSa 
ÊTES a été mis en évidence par Hastings qui avait 
V 
cru montrer qu'il était à peu près constant pour tous 
les oiscaux 

Le professeur Richet qui vient de faire une série d’ob- 
servations sur les oiseaux, et notamment sur les oiseaux 
planeurs et voiliers, a montré que ce coeflicient R 
n'était pas une constante et que plus ce coefficient était 
élevé, mieux les oiseaux paraissaient doués pour le vol 
plané et en particulier pour le vol à voile. 

Cette constatation est corroborée par les formules 
précédentes qui en sont ia justilication et où l’on voit 
bien que plus le coeflicient R est élevé, plus l'angle de 
descente B est lui-même faible et plus, par conséquent, 
l'oiseau est apte à utiliser les vents ascendants et les 
pulsations de l'air agité. 

Pour analyser le vol à voile, il faudrait pousser plus 
loin cette étude ; il y aurait lieu en effet dans ce gas, 
de tenir compte de la vitesse de l'oiseau. 

J'ai voulu seulement, dans cette note, montrer que plus 
le coeflicient R était élevé, plus l'oiseau était doué pour 
faire du vol plané, ce qui est tout à fait en accord avec 
les mesures effectuées par le professeur Richet. 

Louis BREGUtr 





—r: 









L'École supérieure d'Aéronautique 


L'Ecole Supérieure d'Acronaulique, dont le comman- 
dant Renard exposait, ici-même, le but et le programme 
avec l'autorité qui lui appartient (V. Aérophile du 
15 juin 1909), est aujourdhui en fonclionnement. A 
côté de l'Institut aéronaulique Deutsch de la Meurthe 
et de la chaire d'aviation Zaharoff, dont nous annon- 
cons, d'autre part, la fondation, l'œuvre entreprise par 
le commandant Roche el les personnalités scientifi- 
ques qui patronnaient son projet, conserve toute son 
utilité. Eile répond à un besoin urgent, en fournis- 
sant à l'industrie aéronaulique, dont nous admirons 
l'essor, l'“fatmajor d'ingénieurs spécialisés qui va lui 
devenir indispensable, Ecole pralique d’ingénieurs- 
constructeurs, déjà munis d'une baute culture scienti- 
lique générale, elle ne fait pas double emploi avee les 
deux nouvelles institutions. Peut-être, même, ses élèves 
pourront-ils profiter dans une certaine mesure de 
l'enseignement de la chaire d'avialion où des labora- 
loires de l'institut aérodynamique. 

Quoi qu'il en soil, le Conseil de perfectionnement de 
l'Ecole Supérieure d'Aéronautique et de Construction 
Mécanique à fait diligence ; les examens d'admission 
sont terminés et les cours se sont ouverts ce mois-ci. 

Elaient admis de droit ou avoir subi avec succès une 
épreuve de mathématiques et de dessin : les licenciés 
ès-sciences et les élèves des grandes écoles de l'Etat. 
Les aulres candidats étaient admis après examen (ins- 
criphons jusqu'au 1* octobre). 

La durées des études est d'une année. 

L'enseisnement oral comprend des cours relatifs à 
l’aérostation et à l'aviation, aux moteurs ; des confé- 
rences sur des sujets spéciaux ou des sujets d'actualité 
compléteront cet enseignement. Les élèves effectueront, 
en outre. des travaux d'ateliers. 

Voici l'organisation des cours et la désignation des 
professeurs : 














1° Professeurs : 

M. Lecornu, ingénieur en chef des Mines, professeur 
à l'Ecole supérieure des Mines et à l'Ecole Polytechni- 
que. — Machines (moteurs légers). 20 leçons. 

M. Painlevé, membre de l'Institut, professeur à la Fa- 
culté des Sciences de Paris et à l'Ecole Polytechnique. 
— Mécanique de l'aviation. 20 leçons. 

Commandant Renard, ancien sous-directeur de l’Eta- 
blissement central d'aérostation militaire de Chalais- 
Meudon. — Aéronautique générale, 50 leçons. 
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Tél: il AL 


Brevets LE 


FOURNITURES SPÉCIALES POUR ARTICLES DE SPORTS 


Spécialités pour tennis, foot-ball, boxe, croquet 


Auguste BAILLEAU 


32, Rue de l'Entrepôt. 32 — PARIS 


Raquettes tennis en tous genres et tous poids. — Raquettes sur commande en 48 heures 
de l’Aëro-Club de France et de l’Automobile-Elub de France 


Remises spéciales aux Membres 





AEROPILANES 
SEMAINE DE REIMS 
Grand Prix de Champagne Henry FARMAN 
Prix des Passagers | 
22, Avenue de 11 Grande-Armée 
Camp de Châlons (Marne) 


Records du Monde 
DISTANCE ET DURÉE 
avec 232 kil. 212 m. en 4 h. 17 5” 





SEMAINE DE BLACKPOOL 
1: Prix de Distance 
1: Prix de Vitesse 





En préparation: 


mm À À 
LI 6 LIU 1910 L'ANNUAL 5° Année 

È ANNCAIRE- DICTIONNAIRE UNIVERSEL 
| | INDUSTRIES AUTOMOBILE ET AÉRONAUTIQUE 


1e Mieux Aocuimmente 





-NAPHTA : 
DRE | 1e plus répandu 


PREMIÈRE —— 
ESSENCE : ANUS hr Re 
ODNMONDE LRO TAPER pAI 
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AEROPLANES - MOTEURS 


AÉROPLANE ‘ANTOINETTE IV ” 
Montée par M. LATHAM 


GRANDE SEMAINE D'AVIATION DE RELMS 


—+s+ 
1 


1 Prix de l'altitude 155 mêtres, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2 Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE (154 kilomètres). 
5° Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
L ATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 
2° Prix du Prix de Vitesse, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 
5 


M. Hubert LATHAM sur monoplan ANTOINETTE «a parcouru en vol 
pendant la semaine de Reims 


GO Kilometres 
RECORD DU MONDE DU MONOPLAN 


28, Rue des Bas-Rogers, PUTEAUX 
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2° Conférenciers : 


M. Henry Coüannier, ingénieur civil des Mines. — 
Le Droit aérien. ? conférences. 

Lieutenant-colonel Espitallier,. ancien professeur à 
l'École d'application de Fontainebleau. — Construction 
des navires aériens. 10 conférences. 

M. Guillaume, vice-président de la Commission inter- 
nationale des poids et mesures. — Instruments el unilés 
de mesure. 3 conférences. 

M. Leroux, ingénieur des Arts et Manufactures, répé- 
titeur à l'Ecole Centrale de Paris. — Construction de 
moteurs el d'aulomobiles, 15 conférences. 

M. de Loverdo, secrétaire général de l'Association 
internationale du Froid, — Machines et établissements 
{rigorifiques. 6 conférences. 

M. Lumet, ingénieur des Arts et Manufactures, chef 
du Laboratoire de l'Automobile-Club. — Essais et réglage 
des moteurs. 10 conférences. 

M. Mesnager, ingénieur en chef des Ponts et Chaus- 
sées, professeur et directeur des Laboratoires à l'Ecole 
des Ponts et Chaussées. — Résistance des matériaux. 
15 conférences. 

Capitaine Sacconey, à la Section technique du Génie 


du Ministère de la Guerre. — Télépholographie. ? con- 
férences. 

M. Teisserene de Bcrt. ingénieur directeur du champ 
d'expériences de Trappes. — Applicalions de l'aéronau- 


lique à la météorologie. ? conférences. 

Commandant Voyer, chef de l'Etablissement Central 
d'Aérosiation militaire, à Chalais-Meudon, — Applica- 
tions de l'Aéronautique. à l'art mililaire. 5 conférences. 

Soit un total de 160 lecons ou conférences, qui. grou- 
pées par deux dans une matinée, occuperont 80 ma- 
tinées. 

Si l'on tient compte des divers congés et de la période 
de fin d'année consacrée aux projets et aux examens 
généraux, on trouve que 260 demi-journées peuvent 
être affectées aux cours ou travaux pratiques. Puisque 
80 sont employées aux lecons orales, 180 seront dispo- 
nibles pour les travaux d'aéronautique et de mécanique, 
les visites d'usines, etc. 

Pour tous renseignements, programmes, etc., s'adres- 
ser à M. le Directeur de l'Ecole, 30, rue Falguière, Paris. 


* 
X * 


La première promolion. — Voici la liste des can- 
didäts admis à la suite des derniers examens : 

MM. d'Anthouard de Vraincourt, Asensio, Asriel, 
Georges de Bancarel, Pierre de Bancarel, Barthel, Mi- 
chei de Bazillac, Beauvarlet de Moismont. Bessetaux, 
Benoit, Berger, Beurdeley, Besana, Bignan, Billaut, 
3lindermann, Blondin, Bonreault, Boudineau, de 
>ourbcn, Boutmyv, Boutron, Branzzi-Ricardo, Brincat 
Brisson de Laroche, Cadart, Cammarota, Canard, Cay- 
lu, Clavel (Casimir', Clavel (Georges), Cohen, Cohn, 
Conibon, Cornet, Courcier, Dantzig, Desvignes, Diot, 
Dortés, Dupoux, Fécheyr, Frémy, Friede, Gantès. Gar- 
dies. Gichocki. Gouaull, Gontier, Gourlin, Grand, Gues- 
kine, Gypteau, de Huelster, Jacobson, Joyeux, Kaplan, 
Kiritchef, Kass, Laborde-Padie, Lamy, Langlois, Lanes 
Larnoc, de Lauzon, Leipuner, femasson, Lesage, 
Lhuilier, Loni. Marchand, Mayoroff, Mergier, Mongor- 
mon, Motcharouck, Niellv, Oulif, Paroun, Payet, Pec- 
quet, Perdriset, Pittiot. Planteau, Poizot. Prior, Rey- 
inond, Kiche. Robert (André), Robert (André), de la Ro- 
chefeucault, Rullière, Sailer, de Saint-Marc, Salvetli, 
Saucède, Schechtmann, Siccama, Slaniceano. Suquet, 
Tuffery. ‘Farlarv, Tissier, Trassv, Valensi, Varney, Ve- 
del. Verheyden-Chaine, Vincent, Weymanr, Yiiouch- 
kine. 








Séance d'ouverture. — Ta séance d'ouverture offi- 
cielle de l'Ecole s'est tenue le 15 novembre à 10 h. 30 du 
malin dans les locaux de l'Ancienne Académie de Méde- 
cine. rue des Saints-Pères. Une centaine d'élèves el la 
plupart des membres du Conseil de perfectionnement 
y assislaient. 

M. Paul Doumer, député.. président du Conseil de Per- 
fectionnement a prononcé le discours d'ouverture, fort 
applaudi, puis M. Painlevé, de l'Instilut, a commence 
son cours sur « Ja Mécanique de l'Aviation ». 

A 2? h. les élèves se sont retrouvés à l'Ecole, 30. rue 
Falguière : ils ont été divisés en 5 groupes pour faciliter 
le fravail par roulement aux ateliers, Les 2 premiers 
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groupes gagnent les alcliers aéronautiques, le 3° 
salle de dessin industriel, les deux aulres les alelk 
mécaniques installés dans l'annexe, 90, boulevard Ga- 
ribaldi. Les cours se feront le malin dans la salle de 
l'Ancienne Académie de Médecine. 

ALPERT IEC 





Bride élastique 


Aujourd'hui que l’on cherche à appliquer les mouve- 
ments automatiques pour l'équilibre des aéroplanes, il 
me semble intéressant de vous soumettre un dispositif 
de bride élastique dont le principe m'a rendu depuis 
longtemps de grands services pour des expériences de 
photographie aérienne par cerf-volant. 

Quiconque a eu recours à la bride élastique, s’est 
rendu compte des difficultés qu'il y a à en faire les liga- 





Bride élastique pour cerfs-volants 


tures ; après de longs ct nombreux lâlonnements, j'ai 
dû renoncer aux hboudins en caoutchouc avec boucles 
ligalurées et me suis fort bien trouvé de la combinaison 
suivante : j'ai commandé une douzaine d'anncaux en 
caoutchouc rond {serlion du caoutchouc environ 8 m/m, 
diamètre des anneaux environ 10 c/m) ; après avoir fait 
faire de petites courroies d'environ 8 c/m de long sur 
2 c/m de large, percées chacune d'un trou avec œæillel 
à chaque extrémité. j'ai assemblé le lout de la facon 
suivante : placer en premier lieu les courroies autour 
de l'anneau en caoutchouc en C cel C’, prendre une 
ficelle f f° de la longueur voulue, disons de 1 mètre, faire 
vers le milieu deux nœuds n ct n° distants l'un &ce 
l'autre de la longueur maxima dont le caoutchous de- 
vra s'allonger, introduire ensuite le bout f dans les deux 
trous a et le bout f dans les deux trous à’. En tirant 
sur f et J'ies deux nœuds n el n° bulent sur a et a’, le 
caoutchouc fera ressort puisque sa longueur est plus 
pelite que n n° et cela jusqu'à ce qu'il ait atteint cette 
longueur. En cas de rupture du caoutchouc la corde 
sera Jà pour le remplacer. L'avantage de cette combi- 
naison c'est qu'elle permet de régler la force du caont- 
chou car, pour augmenter celle dernière, il suffit d'y 
ajouter un ou deux anneaux semblables ; 

Ce principe pourra s'appliquer dans bien des circons- 
lances, aussi bien pour des ressorts forts que pour des 
ressorts faibles. Eur \VEXZ 





(1 Une application intéressante de ee système de brides 
élastique est faite dans le montage des galets de roule- 
ment de l'aéroplane d'Henri Farman ND AE 
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ÊTRE ET PARAITRE 


Le nombre des inexactitudes qui ont été écriles en ma- 
tière d'aviation est si considérable qu'il est en général 
préférable &e ne pas les relever, car la besogne serait 
par lrop rude et d’ailleurs chacun a pris depuis long- 
temps le parti d'apprécier avec quelque scepticisme les 
uffirmations et déductions les plus savantes des écri- 
vains de l'aviation. 

Cependant, comme l’une des dernières erreurs com- 
mises est en raison de l'importance des conséquences 
qu'on en tire, de nature à influer sur l'histoire de l'aé- 
ronaultique, les lecteurs de l'Aérophile m'en voudraient 
de la laisser s'accréditer. 

Depuis le concours de Reims un cerlain nombre d’au- 
teurs ont cherché à établir un €l ment par ordre 
de mérite des aéroplanes qui figurèrent à ce concours. 

Or, l'un des appareils les mieux classés par ces au- 
leurs est le Curliss qui a été en général porté comme 
faisant une vitesse d'environ 76 kilomètres à l'heure 
&vec un moteur d'environ 35 chx. ce qui serait un ré- 
sullat extrêmement remarquable et nettement supérieur 
à celui obtenu par tous les autres appareils, s'il était 
exact. 

Malheureusement il ne l'est pas et de beaucoup. Le 
moteur de l'appareit Curliss qui figurait au concours 
de Reims avait une puissance d'environ 80-chx. au lieu 
des 35 déclarés par Curtiss et accepfés par lout le 
monde. 

Moi qui écris ces lignes, j'ai à plusieurs reprises dans 
le hangar de Curtiss et sur le terrain de l'aérodrome 
mesuré les dimensions de ce moteur que j'ai trouvées 
ètre sensiblement les suivantes : 

Alésage 110. 

Course 140. 

Vitesse de régime 1.600 lours. 

Nombre de cylindres $. 

On sait que j'ai construit un grand nombre de mo- 
teurs : 1 el # cylindres verticaux, moteurs en étoile à 
cylindres fixes en 1903 et à cylindres tournants comme 
le Gnome dès 1899 et l'on voudra bien m'accorder que 
je sais prendre les mesures d’un moteur, surtout si j'a- 
joute que j'ai dû les prendre à plusieurs reprises, de- 
vant différentes personnes à qui je voulais les faire 
vérifier. 

Ce point élant acquis, on voit combien le classement 

de l'appareil Curtiss doit êlre modifié et combien sont 
erronées les déductions qui ont élé tirées jusqu'ici de 
ses performances. 
Assez séduisant par certains côtés de simplicité il n'a, 
au fond. jamais été qu'un aéroplane truqué en vue d'ob- 
tenir une certaine prouesse sportive au détriment des 
qualités aviatiques véritables qu'ont recherché les au- 
tres. 

En réalite, le Curliss loin d'être l'un des meilleurs 
volateurs, comme la légende commence à s’en établir. 
est certainement l’un des plus mauvais et ne doit sa 
vitesse qu'à la puissance de son moteur. 

ANDRE NOEL, ingénieur civil. 

Cerfs-volants de sauvetage. — ]] exisie de noni- 
nsreux modèles de cerfs-volants porte-amarre destinés, 
en cas de sinistre maritime, à transporter du navire 
échoué, où en perdition, aux sauveteurs, le filin à l'aide 
düèruel on pourra établir le « va-et-vient » ou fixer 
ensuite le cable solide grâce auquel s'effectuera le sau- 
vetage des naufracés. On doit à M. de Broca,. artiste 
peintre et aquarelliste fort estimé, membre de l'Aéro- 
Club, un type de cerf-volant de sauvetage très intéres- 
sant. 

Expérimenté l’année dernière à Saint-Nazaire devant 
une Commission spéciale, à l'occasion du Congrès de 
la Ligue Maritime française, il obtint une médaille 
d'argent. Sa puissance de traction est surtout remar- 
quable : lancé d'un bâtiment supposé en perdition, il 
put emporter vers la côte distante de 350 m., outre son 
filin de m., 60 m. de filin franc et une partie des 
lourds cordages servant à amarrer à quai le porteur, 
soit 50 kilog. remorqués par la légère patte d’oie fixée 
à la partie postérieure du cerf-volant, Cet engin, peu 
coûteux, facile à construire avec les moyens du bord, 
emportera directement du où au navire en détresse, Tes 
cordages nécessaires. Il est à présumer que le ministre 
de la Marine en imposera l'existence à bord de tous les 
navires marchands. De nouvelles expériences auront 
liéu prochainement à Nantes. 
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Les dirigeables en Allemagne 


Les engins et leur utilisation 


Le premier réseau allemand de transports aé- 
riens. — Une Compagnie aérienne de dirigeables alle- 
mands depuis longtemps en projet, vient de se cons- 
tituer en Allemagne au capilal de 3.750.000 francs. 
Dans le Comité on trouve : MM. Adicke, bourgmestre 
de Francfort, président : Isidor Læwe, des usines Mau- 
ser, vice-président ; Colsmann, directeur de l’ancienne 
« Société Zeppelin » ; le docteur Andréa, ele. 

Les municipalités de Hambourg et de Munich, ont 
souscrit chacune 625.000 francs : celle de Baden-Baden, 
IS7.500 francs : les capilalistes de Francfort ont sous- 
crit 625.000 francs. 

Les stalions-aérodromes seront établies à Baden- 
Baden, Mannheim, Munich, Leipzig, Cologne, Dussel- 
dorf, Berlin, Dresde, Essen et Francfort. 

La Compagnie semble, jusqu'à présent au moins, de- 
voir exploiter uniquement le système Zeppelin; ses 
deux premiers ballons le Zeppelin. IV et le Zeppelin V 
seront à leur port d'attache de Francfort, le premier en 
avril 1910, le deuxième en juin. Le Zeppelin IV jau- 
sera 20.000 nr. Il aura 3 nacelles contenant chacune 
une moteur et pourra transporter une vingtaine de pas- 
sagers. Le Zeppelin V sera construit un peu plus légè- 
rement et transportera au moins 30 passagers. Son ar- 
mialure sera construite en « électro-mélal », nouvel 
alliage remarquablement rigide et léger. 

Nos voisins, on le voit, sont logiques avec eux- 
mêmes. Persuadés des services que peuvent rendre les 
dirigeables, ils en poursuivent les applications avec 
l'ampleur de vues et de moyens qui conviennent. La 
foi dans les nouveaux appareils est assez grande et 
assez unanime en Allemagne pour que des municipa- 
lités n'hésitent pas à s'engager pour des sommes im- 
portantes. En France, la Compagnie Transaérienne 
poursuit sans tapage, l'installation de son réseau dont 
nous avons donné un aperçu dans l’Aérophile du 
1° juin 1909, p. 260. Elle agit par ses propres moyens el 
l'on peut se demander si l'on trouverait auprès des mu- 
nicipalités françaises des concours aussi efficaces. Tant 
pis pour nous tte apathie ef ce manque de con- 
fiance viennent à nous coûter cher. 

* 
x * 























Une ligne aérienne internationale, — Lne aulre 
Société privée dont le siège est à Hambourg, exploi- 
lant aussi le svstème Zeppelin, projetterait une ligne 
desservant le Danemark et peut-être plus tard, la Suède 
et Stockhoim. Le conseiller Læwe aurait, au nom de 
la Société hambourgeoise, entamé des pourparlers et né- 
gocierait l'achat de terrains situés au cap Skagen, pour 
y édifier un hangar. Ce point constituant une position 
stratégique importante, les autorités danoïises se mon- 
treraient assez émues de ce projet. Fait à noter, les 
propriétaires des terrains du cap Skagen. les avaient 
proposés en premier Jieu au major von Parseval. 

*. 
* * 
Le Parseval-lil 


Le 14 novembre, le dirigeable Parseval-IIl, parti le 
matin de Leichlingen, pour se rendre à Billerfeld, près 
de Cologne. a atterri, le soir, à Gotha, après avoir 
parcouru 270 kil. 

Le 15 novembre, le Parseval-IIl ne put. en raison 
du bouillard, continuer son vovage sur Bitterfeld. 

Le 16 novembre, après une lutte de plusieurs heures 
contre le sros temps et la neige, le Parseval a dû re- 
noncer définitivement à atteindre Bitlerfeld par ses 
propres moyens. Il a été dégonfé et y sera transporté 
par chemin de fer. 
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APRÈS LES MANŒUVRES DE METZ 


Le S novembre le Gross-Il et le Zeppelin-II sont allés 
à Dusseldorf par Elberfed et Essen et sont rentrés à 
Cologne. 

Les dirigeables allemands gagnent Metz. Le 
Parseval-l et: le Gross-Il ont quitté le 20 novembre 
leur hangar de Cologne pour se rendre à Metz. Par- 
lis à 9 heures du matin, ils sont passés à Coblentz 
à 11 h. 30. Ils ont suivi la vallée de la Moselle pou: 
arriver à Trèves à 1 heure. Une escale était prévue, 
mais. profitant du beau temps, les aéronats ne se 
sont pas arrétés et ont continué leur voyage aérien 
sans Se ravitailler. À 3 heures, les deux dirigeables sont 
arrivés à Metz et ont atterri sans accident. Une foule 
nombreuse à acclamé les aéronaules. 

Le Zeppelin-Il, de son coté, est allé jusqu'à Aix-la- 
Chapelle. Il est ensuite retourne à Cologne et est ren- 
tré à son garage. Celle sorlie a duré plus de cinq 
heures. 


Le Dirigeable ‘ Cilouth ’’ 


Voici la description du pelit dirigeable Clouth, qui a 
fait durant Exposition de Francfort, une série d’expé- 
riences remarquees 

L'enveloppe de 1.720 m° a la forme d’un cylindre ter- 
miné par deux pointes ogivales. celle d’arrière plus al- 























longée que la pointe antérieure : la longueur de 
42 mètres et le plus grand diamètre de 8 m. 25. Cette 





enveloppe est coupée dans les fameuses éloffes caout- 
choulées de la maison Franz Clouth, le èbre manu- 
facture rhénane de caoutchouc dont nes sont 
siluées à Cologne-Nippes. La maison Franz Clouth de- 
vient ainsi la seule au monde qui ait entièrement cons- 
truit chez elle un ballor dirigeale complet, puisqu'elle 
est son propre fournisseur de tissus. 

La nacelle est soutenue par une suspension en câbles 
d'acier, qui s'attache en haut à l'enveloppe au moyen de 
deux fralingues longitudinales munies d'une latte, qui 
conservent au ballon une forme parfaite.-La nacelle est 
en tube d'acier et mesure 7 m. 50 de long et 1 mètre de 
largeur. 

A peu près au milieu de la nacelle se trouve le moteur 
de 40 chx., simple moteur d'automobile. robuste et sûr, 
tournant à 1.200 tours par minute. Il actionne 2 hélices 
de bois à 2? branches de 2 m. 70 de diamètres, portées 









La nacelle du dirigeable Clouth. 


À droite: M. Richard Clonth, pilote. 

par un pylône trapézoïdal reposant sur la nacelle, et qui 
tournent côte à côle aux extrémités d'un bâti trans- 
vérsal, entre l'enveloppe et la nacelle. L'arbre du mo- 
leur entraine par un embravage un arbre vertical qui 
actionne à son tour 2 arbres horizontaux ; les hélices 
tournent à 600 tours. 

A l'arrière, de chaque côté, stabilisateur fixe biplan 
Sous l'arrière, quille verticale à laquelle fait suite le 
gouvernail de direclion, biplan. Vers l'avant du ballon, 
gonvernail de profondeur, biplan. 

Ce petit ballon a pu enlever # personnes avec 200 kil. 
de lest et a fait 15 ascensions de 1 à 2 heures chacun». 





La mise au point a été faile par M. Ricliard Clouth. de 
la maison Franz Clouth, excellent aéronaute aussi estimé 
en France qu'en Allemagne. M. Richard Clouth a con 
duit les 9 premières ascensions sans incidents. C’est sur 
ce ballon qu’il fit d’ailleurs ses premières armes de pi- 
late de dirigeable à l'Exposition de Francfort, réussis- 
sant du premier coup une sortie 4e 3/4 d'heure, par vent 
de 3 à 4 m. par seconde. La deuxième ascension dura 
près de 2? heures, et se lermina par des évolulions au- 











Le dirigeable Clouth lors de la descente involontaire sur 
Francfort. Le dirigeable put se dégager et regagner son 
hangar, sans avaries. 


dessus des rues de Francfort, le ballon obéissant si bien 
au gouvernail qu'il fut possible de virer d’une rue sur 
l’autre à l’angle de 45°. Le ballon était descendu à la 
hauteur d’un premier étage, non point comme il a été 
supposé à tort dans notre numéro du 1“ octobre, parce 
que l'enveloppe laissait fuir le gaz, mais simplement 
parce que l’on avait un peu lrop soupapé. Les ascen- 
sions continuèrent ainsi jusqu'à la 9° au cours de la- 
quelle le ballon fit le voyage de Francfort à Cronberg. 
\u retour, le capitaine von Kleist pilotait et rentrait à 
Francfort, dans de bonnes condilions, par vent de 6 m. 
par seconde. Depuis, le capitaine von Kleist conduisit les 
autres sorties, non sans payer son apprentissage de 
quelques menus désagréments, comme ji] arrive lou 
jours. 

La vitesse du Clouth s'estime de 35 à 40 kil. à l'heure. 
Par ses évolutions aisées au-dessus de leur ville, ce 
pelit ballon a émerveillé les habitants de Francfort. De 
Paveu unanime on n'a jamais vu en Allemagne un 
tvpe de ballon plus séduisant et plus gracieux. L 

Ceci ne doit pas faire perdre de vue les qualités soli- 
des de ce petit modèle : ce sont surtout, le prix d’achal 
relativement faible, facilité de transport et de gonfle- 
ment n'importe où, qui le rendent précieux pour le 
sport et aussi pour les reconnaissances rapides en temps 
de guerre. 











Canons contre ballons. — le canon Krupp contre 
engins aériens décrit et discuté dans l'Aérophile du 
1° mai 1909, a été récemment expérimenté au champ de 
tir de Meppen, avec les projectiles fumigènes le jour el 
lumineux la nuit, que nous avons décrits et qui per- 
mettent de suivre les trajectoires et de rectifier le tir. 
Plusieurs ballons, non automobiles évidemment, ont élé 
détruits à la fois par la mise en pièces de l'enveloppe 
et par linflammalion du gaz intérieur, au contact de 
ces projectiles incendiaires. 

Dans les milieux miltaires allemands, on se montre 
fort salisfait des résultats oblenus. Nous doutons fort 
cependant. qu'ils échappent aux sérieuses restrictions 
formulées par Georges Gibert sur l'emploi des canons à 
la chasse aux dirigeahles. (V. Aérophile du 1" mai 1909) 
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Tir contre les ballons et les aéroplanes. — Pour 
compléter les divers articles parus ici-même sur cette 
question, résumons un récent article de l’Engineer, cité 
par le Cosmos. L'auteur est d'avis que les ballons et les 
aéroplanes appliqués à la guerre auraient peu à crain- 
dre de l'ennemi. Il étudie les conditions que doit remplir 
un canon destiné à combattre dirigeables el aéroplanes 








Un obus touche le but pendant les expérienes de tir 
contre les ballons à Meppen. 


au point de vue : 1° de la nature du projectile ; 2° des 
dispositions de tir ; 3° de la portée ; 4° de la mobilité 
de la pièce. 

1° Nature du projectile. — L'obus ordinaire donne des 
résultats médiocres. Les boulets ramés que l’on a pro- 
posés, ont une trajectoire irrégulière. Les boîtes à 
mitraille chargées de 300 balles sont plus efficaces : 
cependant on à constaté qu'un ballon sphérique percé 
de 16 balles met 20 minutes à descendre de 300 mètres, 
car les ouvertures se referment partiellement, Les pro- 






Canon contre dirigeables monté sur automobile spéciale 
emportant servants et munitions. 


jecliles incendiaires sont les plus redoutables pour les 
ballons ; il y à avantage à ce que la flamme jaillisse 
par l'arriére, car c’est à la sortie de l'enveloppe que le 
feu se communique. Mais l'emploi de ces projectiles est 
incerlain, car la combustion des matières contenues 
dans les fusées ordinaires change continuellement le 
cenire de gravité du projectile el le tir n’est pas réglable. 

Pour les aéroplanes, les schrapnels et les projectiles 
incendiaires sont inutilisables ; il vaut mieux recourir 
aux obus à explosion. 


















2° Réglage du lir. — Très difficile. Avec les obus 
percutants, le tir ne peut être observé qu'en cas d'écla- 
tement. Pour les schrapnels, l'éclatement doit se pro- 
duire très peu au-dessus du ballon à cause de la cour- 
bure de la gerbe. Le rapide déplacement du but ne 
permet pas d'utiliser deux stations d'observation et l'on 
tire un peu au hasard (V. Aérophile du 1* mai 1909). 

Pour pouvoir observer la trajectoire on emploie des 
projectiles fumigènes, lumineux la nuit, du type Krupp 
(mélange de poudre noire, de magnésium et de résine 
brülant par des orilices latéraux) ou munis de l'indi- 
cateur Semple (pièce d'artifice maintenue à la base du 
projeclile par une armature de laiton et enflammée au 
départ du coup). 

3° Porlée. — On estime qu'il faut pouvoir tirer effi- 
cacement à une hauteur de 1.500 m. On ne peut em- 
ployer que des affüts à pivot, et il faudra leur appor- 
ter de nombreux perfectionnements pour faciliter le 








Canon à dirigeables pour la marine allemande. 
chargement dans les positions inclinées (V. Aéroplule 
des 1 et 15 mai 1909. 

4® Mobililé de la pièce. — On a construit des auto- 
mobiles spéciales pour la chasse aux ballons, mais on 
peut douter qu'elles rendent de réels services. Dans 
certaines conditions, les dirigeables peuvent faire dejà 
65 kilom. à l'heure et les aéroplanes 95 kilo. Une auto 
faisant du tir ne fera guère plus de 20 kilom. à l'heure 
V., à ce sujet, l'Aérophile du 1° mai 1909). 





Les torpilles aériennes. — Nous avons déjà parlé 
de l'achat par les usines Krupp des brevets du colonel 
suédois Unge, relatifs à une torpille volante destinée 
à armer où à attaquer les engins aériens automobiles 
V. Aérophile des 15 septembre 190$ et 15 avril 1909. 
Il se confirme que les usines Krupp auraient bien 
pris une licence à la Société Mars, de Stockholm. 
concessionnaire des brevets Unge. Cent de ces tornilles 
et un lance-torpilles spéciaux, vont être transportés à 
Essen, aux fins d'expériences. La forpille est lancée 
avec une vilesse initiale de 50 mètres par seconde, vi- 
tesse qui s’accroit bientôt jusqu’à 300 mètres p. s. La 
portée est de 4.500 mètres. L’engin emporte 2 kilogr. 
d’explosif et peut exploser soit au contact du but, 
soit à un moment prévu, par l’action d'un mécanisme 
d'horlogerie, 











L'Aéroplane REP 2 bls gagnant à Buc le 3° Prix des 200 mètres 


LES MOTEURS 5 ol. 20/25 bp 62 kg 608 
EXTRA-LÉGERS REP S hum 


Is sont légers par leur comoeption méme. — Is sont 
les seuls pesant réellement mmoins de deux Lrilos par 
cheval en ordre de marche. — Ils sont essayés de une 
à trois heures en présence du Olient avant livraison. 


LES AÉROPLARES sont 
MONOFLARS REP ed ee 


Is peuvent être maniés après un ocoùurt apprentis- 
sage. tt Ii1s ont le meilleur rendement: ils portent 26 kgs 
per mm! à 60O à l’'heure.-- Le retour au soil est ammorti par 
une suspension oléo-pneumatique. — I1s sont essayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAUL/Te- 
PELTERIE à Buc, près Versailles, qui est à la dispo- 
sition des Clients. 


uwsntues ECC, "in 


Elles sont à quatre pales, en aluminium. — Souples 
et très légères. Leur rendement normal est de SO O/O. 




















DEMANDEZ 
LES CATALOGUES 


Roïert ESNAULT-PELTERIE 


149, Rue de Silly 


à BILLANCOURT 


près PARIS (Seine) 
Tél. 872-01. - Adreusetélégr. REP. BILLANCOURT 





Le Moteur 30/35 hp REP 7 cylindres 
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« De l’Hydroplane à l'Aëroplane. » 


SOCIÉTÉ ANONYME DES CHANTIERS 


TELLIER 


au eapital de 700.000 franes 
“ Tellier fils & Gérard ” et “ Vedettes automobiles ” réunis 


à JUVISY (Seine-et-Oise) 


TÉLÉPHONE : 25 
Champ particulier d'aviation de 50 hectares clos situé 
aux portes du chantier 


Bureaux à PARIS : 52, Quai de la Râpée 


TÉLÉPHONE : 222-64 













Notre expérience de la construction des racers à 
voile, par suite des voilures et des gréements; notre 
habitude de l'installation des groupes-moteurs puis- 
sants dans des coques extra-légères (racer ‘ Panhard- 
Levassor ” : 600 HP dans une coque de 1.500 kil.); 
notre connaissance approfondie de la question des 
hélices (15 années de pratique); notre documentation 
générale et nos connaissances sur la résistance des 
carènes et des corps en mouvement dans les fluides, 
etc., etc.; nos stocks de bois appropriés à ces 
constructions spéciales ; notre très complet outillage 
mécanique pour le travail des bois et des metaux ; 
nos 40 années d'expérience de la construction des 
=—————————————— bateaux fins, 


Nous qualifient pour entreprendre dans d'excellentes 
conditions de légèreté, de robustesse et de sécurité, 
soit sur nos plans, soit sur ceux fournis par les clients, 


TOUTES CONSTRUCTIONS 
AÉRO-NAVALES 






































Prix : 12 ir. 50 
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A| agencés et pouvant travailler jusqu'a n'importe quel de- 
| gré de précision, désire entreprendre en ANGLETERRE 
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à 34, Boulevard Lannes, 34. PARI 








Tissus Caoutehoutés 


ETAELER 


SONT UTILISÉS 
pour les Dirigeables 


LEPPELIN (partiellement) 
PARSEVAL 
 KUBR, are. 


etun grand nombre de Kallons Sphériques 


CONSTRUITS PAR LA FABRIQUE 


RIEDINCER," AmesburEe 


Société par Actions 


METZELER & C 


Paris, 1, Rue Villaret-de-Joyeuse 











MASCHINENFABRIK SURTH 
SURTH-s-RHIN 


près COLOGNE 






. SPÉCIALITÉS: 


* | COMPRESSEURS 


ARR REP" à-hautes pressions 
pour Air, Hydrogène, Oxygène, Acide carbonique 
Azote, Ammoniaque, Chlore, Acide sulfureux, etc. 


INSTALLATIONS COMPLÈTES DE PRODUCTION D'HYDROGÈNE 

pour postes de gonflement de ballons 
Représentant : Henri PL@ANCHON (4 Te 
) 127 
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FABRICATION EN ANGLETERRE. — MAISON D'INGE- 
NIEURS bien connue, ayant ateliers parfaitement 
























(d'accord avecles stipulations de la loi sur lesbrevets d’in- 
vention) la fabrication de moteurs pour a:roplanes. 












, Angleterre. 
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Sous le Patronage de l'Aëro-Club de Krance 
LES SORTIES DE PARIS A VOL D'OISEAU 


Sur papier, 1 fr. 50. — Entoilée avec baguettes, 4 fr. 


REIMS ET RETHENY A VOL D'OISEAU 


Blondel La Rougery, éditeur, 7, rue Saint-Lazare, PARIS. 
En vente aux Bureaux de l'Aérophile, 63, Champs-Elysées, PARIS. 
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Le brevet de pilote-aviateur de l’Aéro-Club 
de France 


(Mise en vigueur : 1” janvier 1910). 


Article premier. — L'Aéro-Club de France peut déli- 
vrer un brevet de pilote-aviateur à tout aviateur fran- 
cais ayant accompli les performances suivantes, con- 
formément au règlement de la Fédération Aéronaulique 
Internationale : 

Trois circuits fermés, sans contact avec le sol, d’au 
moins cinq kilomètres chacun ; 

L'aviateur sera obligé d'atterrir et d’arrêler son mo- 
teur, après chaque circuit, de facon que l'atterrissage et 
l'arrêt se fassent à une distance de moins de 150 m. 
d'un point désigné à l'avance par le postulant ; 

Les étrangers appartenant à un pays représenté à la 
Fédération Aéronautique Internationale ne pourront 
obtenir le brevet de l’Aéro-Club de France qu'avec l’au- 
torisation de leur pouvoir sportif national, mais ce bre- 
vet peut être délivré à un étranger dont le pays n’est 
pas encore représenté à la Fédération Aéronautique 
Internationale. 

Art. 2. — Les demandes seront adressées à M. le 
Président de la Commission d'aviation de l'Aéro-Club de 
France à Paris avec la photographie du postulant en 
deux exemplaires et l'indicalion de ses nom, prénoms et 
adresse, sa nationalité, son lieu et sa date de naissance. 
Cette Commission décidera s’il y a lieu de présenter 
les candidats au Comité de direction qui accordera ou 
refusera le brevet, sans avoir à motiver sa décision près 
de l'intéressé. 

Art. 3. — Le brevet, constitué par une carte d'identité 
sera délivré gratuitement. 

Art, 4 — L'Aéro-Club de France décline toute res- 
ponsabilité pour tous les accidents, dégâts et dommages, 
généralement quelconques, qui pourraient survenir aux 
pilotes-avialeurs, à leurs appareils, à des tiers, pendant 
les expériences faites par eux en vue de solliciter ce 
brevet. 


Les ballons étrangers et la douane française 


Depuis longtemps, l'Aéro-Club demandait au gouver- 
nement la suppression des droits de douane qui frap- 
pent, en France seulement, les ballons venant de l’étran- 
ser. 

M. Deélaunay, directeur général des douanes, vient 
d'informer M. Léon Barthou, vice-président de l’Aéro- 
Club, que, désormais, les ballons étrangers bénéficie- 
ront dé l'admission temporaire moyennant la consigna- 
tion des droits qui, précédemment, étaient définitive- 
ment perçus, même quand le matériel — ce qui se pro- 
duisait toujours — élait réexpédié à l'étranger. 

Une quittance constatant le versement provisoire et 
fixant le délai de réexportation sera délivrée au mo- 
ment de l'atterrissage. Il suffira, pour obtenir le rem- 
Boursement, de représenter cette pièce au bureau des 
douanes de sortie. 

La nouvelle réglementalion ne dispensera pas les aé- 
ronautes des obligations qui leur sont imposées par une 
circulaire du ministre de l'Intérieur, en date du 
12 mars 1909, dans un but de sécurité nationale. 





Homologation de records 


Sur la proposition de la Commission d'aviation de 
J'Aéro-Cluh, la C. A. M. a homologué à 200 mètres le 
record de la hauteur battu le 18 octobre 1909 par le 
comle de Lambert (précédent record Latham 155 m.) 

Les records suivants ont élé également homologués : 

Record de vitesse : 200 kilomètres en 3 h. 42 m. 345. 

Record de distance : 234 kilomètres, 212 m. ‘Préce- 
dent record H. Farman, 180 kilomètres), k 

Record de durée : # h. 17 m. 53 s. 2/5 (Précédent record 

IT. Farman : 3 h. 4 m. 56 s. 2/5). 
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Records de temps 108 kil. 930 en 2 heures ; 
162 kil. 276 en 3 heures ; 215 kil. 622 en 4 heures. 

Ces records sont détenus par Henry Farman qui les 
a battus ou établis le 3 novembre 1909 à Mourmelon, 
en circuit fermé. 


Nécrologie 


Edmond Seux. — C'est avec un sentiment de pénible 
surprise que l’on à appris la fin tragique de l’aviateur 
Edmond Seux. 

Le malheureux inventeur s'était livré passionnément 
à l'étude de l'aviation ; il avait présenté à l’Académie 
des Sciences des observations intéressantes sur le vol 
des oiseaux, eb l’Aérophile s’honore d’avoir publié plu- 
sieurs de ses travaux. 

Seux passait bientôt à l’applicalion de ses principes. 
Là, les déboires commencèrent avec le grand planeur 
qu'il présentait au concours de modèles de l’Aéro-Club. 
Il construisit ensuite un premier aeroplane, puis un 
deuxième, réellement intéressant, en collaboration avec 
M. Resch. Son plus récent appareil se trouve encore à 
Lyon ; il ne put même pas êlre essayé faute d’un mo- 
teur. Seux avait, en elfet, sacrifié toutes ses ressources, 
pour ses recherches, il avait même contracté des en- 
gasgements auxquels il ne pouvait faire face ; il s’éva- 
dait de la vie qui avait trahi son rêve le plus cher, en se 
jetant dans le Rhône. 

L'infortuné Edmond Seux était né à Annonay, le 
27 mai 1869. (V. Aérophile de mars 1906). Il emporte lu 
sympathie et l'estime de tous ceux qui l'ont approché. 


A la Commission Aérienne Mixte 
Importantes décisions. 


La Commission Aérienne Mixte a décidé, le 11 novem- 
bre, qu'à l’avenir aucun meeting d'aviation ne serait 
autorisé s'il n’est organisé par des sociétés, groupe- 
ments ou comités d'organisation constitués sous forme 
de Sociétés d’Encouragement, ne pouvant réaliser de 
bénéfices du fait de ces organisations. Si des bénéfices 
étaient réalisés, ils devraient être employés comme prix 

La Commission Aérienne Mixte a pensé qu'elle devail 
se préoccuper d'assurer aux mainileslations sportives de 
dirigeables ou d’aviation, toutes les garanties nécessaires 
autant vis-à-vis du public qu'il importe de défendre con- 
tre des organisateurs qui pourraient n'avoir ni compé- 
tence, ni scrupules, que vis-à-vis des pouvoirs publics, 
dont l'appui pourrait être sollicité pour assurer le suc- 
cès de réunions de ce genre. 

La Commission Aérienne Mixte a été frappée par les 
faits suivants : | 

D'une part, certains aviateurs ont des exigences el 
des procédés inadmissibles ; d'autre part, il est impos- 
sible de penser qu'un contrôle sévère sous toutes ses 
formes et des garanties suffisantes puissent être assu- 
rés nar des organisateurs de réunions qui ne voient 
dans la locomotion nouvelle qu’une spéculation. 

La Commission Aérienne Mixte considère qu'elle à la 
mission de veiller au développement et au perfection- 
nement de la locomotion aérienne en réglementant ses 
diverses manifestations pour empêcher qu'elles ne de- 
viennent des exhibitions foraines dangereuses ou des 
spectacles qui ne peuvent aider en rien aux progrès de 
la science. ; 

La Commission Aérienne Mixte estime que ce n'esf 
pas la grande quantité de réunions qui pourra donner 
des résultats intéressants, mais, qu'au contraire, leur 
nombre devra être plutôt restreint. ER 

La Commission Aérienne Mixte rappelle que la Fédé. 
ration Aéronautique Internationale a déjà, dans sa con- 
férence de Zurich, fixé les droits et les ohbligalions des 
aviateurs en ce qui concerne leurs engagements dans 
les concours. Elle a notamment décidé que l'engagement 
doit être pris par le pilote lui-même et qu’il ne peut pas, 
sous peine de disqualification, s'engager aux mêmes 
dates dans des endroits différents. | 

La Commission Aérienne Mixte, afin de compléter 
pour la France ces décisions, décide en outre qu'à l'ave- 
nir aucune réunion comprenant des épreuves régulière- 
ment dispulées, c’est-à-dire au cours desquelles des clas- 
sements seront établis sous quelque forme que ce soit, 
ne sera autorisée que si l'organisateur est agréé par ‘à 
Commission Aérienne Mixte. Cet agrément ne seru 
donné qu'aux sociétés, groupements ou comités qui dé- 
clareront ne vouloir retirer aucun bénéfice de pareilles 
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réunions et se soumeltre au contrôle financier de la 
Commission Aérienne Mixte. 

Cependant, dans le cas où un bénéfice serait réalisé, il 
devra être affecté comme prix à de nouvelles épreuves 
proposées par les mêmes organisateurs. Pendant ce 
temps, les fonds seront mis en dépôt dans une caisse in- 
diquée par la Commission Aérienne Mixte. 

Si les organisateurs déclaraient, au bout d'une an- 
née, ne pas vouloir organiser ces épreuves, la Commis- 
sion Aérienne Mixte disposerait des fonds à litre d’en- 
couragement à la locomotion aérienne. 

Les organisateurs devront se munir d’une licence ac- 
cordée gratuitement par la Commissic:n Aérienne Mixte. 
Le droit de contrôle de la Commission Aérienne Mixte 
sera reconnu dans la demande que feront les organi- 
sateurs. 

Une sous-commission sera nommée pour vérifier l’ex- 
ploitation financière el s'assurer de la sincérité des eng- 
gements. 

Tout contrat particulier intervenu, en dehors de l'en- 
gagement et des conditions du programme, entre orga- 
nisateurs et participants, devra être immédiatement 
communiqué à la Commission Aérienne Mixte, ou à ses 
mandataires, sous peine de disqualification des organi- 
sateurs et des pilotes intéressés. 

La Gommission Aérienne Mixte se réserve également 
de faire verser d'avance le montant des sommes offertes 
en pJix. 

A parlir du 1” janvier 1910, chaque aviateur ou pilote 
d'aéronat devra étre possesseur d'une licence, délivrée 
à titre gracieux par la Commission Aérienne Mixte. 
Cette licence ne pourra être délivrée qu'aux possesseurs 
d'un brevet d’aviateur ou de pilote d’aéronat. Cette li- 
cence sera valable pour l’année et son numéro, ainsi 
que celui du brevet, devront élre mentionnés sur tout 
engagement. Dès maintenant, la Commission Aérienne 
Mixte reconnait comme valabies les brevets délivrés 
par l’Aéro-Club de France. 

La délivrance de la licence est facultative et le retrait 
peut en être opéré à n'importe quel moment par la 
Commission Aérienne Mixte sans qu'elle ait à fournir 
aucune raison. Les licences sont renouvelables chaque 
année. 

La Commission Aérienne Mixte se réserve le droil 
de suspendre temporairement et de retirer la licence à 
tout aviateur qui participerait à des épreuves ou réu- 
nions non agréées par elle. 

Les mêmes sanctions pourraient être prises contre 
l'aviateur qui prendrait part à des exhibitions ou à des 
spectacles sussceptibles de discréditer l'aviation. 


L'aéronautique appliquée à l'égyptologie. — 
M. Dow Covington, l’'égyptologue et explorateur amé- 
ricain bien connu, qui a fait des études spéciales sur 
Ja Grande Pyramide de Chéops et qui, de retour tout 
récemment de l'Ouest-Saharien avec la « Covington 
Copper City Expedition », visite Paris ,et Londres, pré- 
pare une deuxième expédition pour relrouver |’ « Oasis 
Perdue » qui est peut-être la Copper City, la « Cité du 
Cuivre ». 

I veut aussi visiter l'ile presque inaccessible 
d'Avesha, en Sennussiland. On prétend qu'elle ren- 
ferme j'Epée du Prophète et un ancien temple égyp- 
lien. Elle est entourée d’un marécage salé infranchis- 
sable, Jamais aucun homune, ni un chameau, ni un 
cheval, mi un bateau, n'a pu traverser ce lac. Plu- 
sieurs ont essavé, mais tous sont morts, engloutis 
par les sels mouvants. 

Un petit dirigeable, par exemple le Zodiac, du comte 
de La Vaulx, ou un äéroplane qui pourrait tenir l'air 
sur une longue distance, seraient les seuls moyens 
pratiques d'v arriver, M. Dow Covington espère s’en- 
tendre avec un aviateur présent à Paris. Ce projet 
serail très facilité par la Semaine d'aviation qui aura 
lieu en février prochain, à Héliopolis, près du Caire. 
Un des participants de celle Semaine pourrait faire 
cet intéressant voyage d'Ayesha. Ce serait un essai 
curieux et inattendu d'utilisation pratique d'un diri- 
gealle où d'un aéroplane. — M. D. 








Les brevets Wright. — On sait que les frères Wright, 
entre autres actions judiciaires intentées à divers cons- 
tructeurs. poursuivent la Société Aéronautique Améri- 
caine et Glenn H. Curtiss pour contrefacon de brevets. 
Ceux-ci opposent aux Wright diverses antériorités, 
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Aux Etats-Unis, d’après eux, des brevets antérieurs 
de plus de deux ans ont été obtenus par les inventeurs 
suivants : Marriolt, en 1869 : Davis, en 1884; Bechtel, 
en 1890; Mouillard, en 1897; Stanley, en 1900, et 
Johnston, en 1903. Les brevets Wright datent de 1906. 

Ils prétendent également que cinq ont été pris en 
Angleterre, quatre en Allemagne et un en France, qui 
sont antérieurs aux brevets Wright, et que l’ensemble 
de ces brevets ne laisse à aucun des détails de l’aéro- 
plane Wright son originalité. 

A l’appui de ces assertions, les défendeurs produisent 
un dossier de publications qui donnent le détail de tout 
ce que les Wright disent inventé par eux. Ils ajoutent 
que les inventeurs suivants ont créé ou utilisé, au moins 
deux ans avant les Wright, leurs diverses innovations : 
D' A. Spralt, Octave Chanute, A.-F. Zahm, A.-M. -Her- 
ring, Hugo, Mattultalk, John, J. Montgomery (1), E.-P. 
Johnston et Carl Dientsbach. 


Souscription pour l'aéronautique militaire 


Le comité chargé de la répartition de la souscription 
pour l'aéronautique militaire dont notre confrère Le 
lemps à pris l'heureuse initiative à la suite de la catas- 
trophe du République, s'est réuni le 15 novembre à 
l’Aéro-Club de France. 

Elaient présents : MM. Armengaud jeune, ingénieur ; 
Léon Barthou, président du Comité du Tourisme aérien 
du Touring-Club de France ; Alphonse Berget, profes- 
seur à l'Institut océanographique ; L.-P. Cailletet. 
membre de l'Institut, président de l'Aéro-Club de 
France ; Louis Delaunay-Belleville, industriel ; Ber- 
nard J. Dubos, membre de l'Aéro-Club de France, 
d'Estournelles de Constant, sénateur, président du 
Groupe sénatorial de l'aviation ; Robert Esnault-Pel- 
terie. ingénieur ; C. de Freycinet, sénateur, ancien mi- 
nistre de la Guerre ; Louis Godard, constructeur ; Emile 
Lamberjack, constructeur ; Alfred Loreau, président âe 
la Commission technique de l'Automobile-Club de 
France : Maurice Mallet, constructeur ; Paul Painlevé, 
membre de l’Institut ; Emile Picard, membre de l’Insti- 
tut ; le marquis de Polignac, président du Comité d'avia- 
tion de Champagne ; René Quinton, président de la 
Ligue nationale aérienne; Eugène Schneider, député : 
Rodolphe Soreau, président de la Société de navigation 
aérienne ; Edouard Surcouf, constructeur ; Henry de La 
Vaulx, vice-président de l’Aéro-Club de France ; Lazare 
Weiller, ingénieur. 

S'étaient fait excuser : MM. Besançon, secrétaire gé- 
néral de l’Aéro-Club de France ; Darboux, secrétaire 
perpétuel de l’Académie des sciences ; Henri Julliot, 
ingénieur, et Krebs, ingénieur. 

Le comité s’est immédiatement constitué, et a com- 
posé ainsi son bureau : ‘ 

Président M. L.-P. Cailletet. — Vice-présidents : 
MM. d'Estournelles de Constant, le général Langlois, sè- 
nateur; Eugène Schneider; Alfred Loreau; Paul Painlevé. 
— Secrélaires : MM. Alphonse Berget, Rodolphe Soreau, 
président de la Société française de navigation aérienne 
et de la Commission d'aviation de l’Aéro-Club. 

Le service de la trésorerie sera assuré par le trésorier 
de l’Aéro-Club de France, M. G. de Castillon de Saint- 
Victor, auquel seront remis les fonds de la souscription 
pour les répartir suivant les décisions du comité. 

Il a été nommé une commission exécutive chargée de 
réaliser les décisions du comité, et composée de 
MM. Léon Barthou, le général Langlois, Paul Painlevé et 
des deux secrétaires du comité. 

Après un échange de vues, et une intéressante com- 
munication de M. Cappazza, sur les expériences des di- 
rigeables militaires en Allemagne, le comité a décidé 
le principe de l'attribution d'une somme dont l’impor- 
tance sera déterminée plus tard aux veuves des adju- 
dants Réau et Vincenot, et une commission technique 
it été nommée pour faire une enquête auprès des cons- 
tructeurs de dirigeables et d’aéroplanes, afin de présen- 
ter au comité un projet pour l'achat de différents en- 





(1) Pour John J. Montgomery, voir dans l’Aérophile 
d'août 1905, la description de son aéroplane sans mo- 
leur le Santa-Clara, où se trouve très nettement indi- 
qué un dispositif de gauchissement des ailes, mais il 
n’est pas question de la connexion de ce gauchissement 
avec un gouvernail de direction, 


y. a RÉ éd ie ce 


pa 


ne \ 5 ! 7 CN 


PAérophile du 1” Décembre 1909 ce X11] 


MAL IMITÉS 


les aéroplanes des célèbres constructeurs 


VOISIN FRERES 


restent les ROIS des biplans 


STABILLITÉ + |: SÉCURITÉ 
BRESCIA.— Prix de la hauteur : 198 mètres. 
BERLIN. — Prix de la distance: 130 kil. (2 h. 41 m. 405.) 


Prix des passagers. 








EBUREAUZS SE) VENTE: USINES 


Cie Aérienne 84, quai du Point-du-Jour, 34 
BILLANCOURT (Seïne) 


TERRE 


15, rue de Presbourg, 15 


Téléphone : 645-93 Téléphone : 167 -:- Boulogne-sur-Seine 

















| DIRIGEABLES | 


î Ballons de sport 


Î| PARCS MILITAIRES 











XIV 


ee | 


AÉROPLANES 








Ballons captifs 





enr rd 


Hélices 


Ur type des Dirigenbies de 





AN CE 


lJ’Aérophile du 1°" Décembre 1909 


Etablissements de Constructions Aéronautiques de Paris 


LR FILUS ADNCEEIUS 








L UE DL 


CONSTRUCTEUR 
de nombreux DIRIGEARLES 


# 
ONORAUE| 


de Conte Arctique de 1906 


posé 





‘“ BELGIQUE ” 


De tous les dirigeables 
il est le plus stable, le 
plus rapide et possède 
tous les derniers perfec- 
tionnements. 


| | 
3 l QUES 





ATELIERS, MAGASINS & PARC D'ASCENSIONS 
au PONT de St-OUEN, à St-OUEN (Seine) 


BUREAUX : 





Chaînes 


DE HAUTE 
PRECISION 









170. Rue Legendre, 


PARIS 




















ASSURANCES 


[ AVIATION, AEROSTATION, AUTOMOBILES 


: À. NICOLLEAU 


Ancien Chef du bureau de Paris de la Ci: Générale 
36, Rue de la Chapelle, PARIS 


CONTRATS SPÉCIAUX 
des Fremières Compagnies Françaises 
pour tous risques : 

PERSONNEL, MATÉRIEL, ACCIDENTS AUX TIERS 
INCENDIE 





MATÉRIEL DE CLASSEMENT “ETNALAG" 


Bibliothèque 


CASIERS pour classe- 


documents. 


pour plans. 


E; GALANTE 





76, &d du Montparnasse [À | 


PAIRES 


démontable ï 5 


ment de fiches Etnalag. 9 K 
MEUBLES Etnalag | 

pour le classement de la |k 

correspondance et de tous |À 


CONSULTATIONS TECHNIQUES & LÉGALES 


MEUBLES spéciaux 6 








| J. BONNET-THIRION * °°° 
= 
Ingénieur des Arts et Manufactures, Docteur en Droit 
Ancien Avocat à la Cour de Paris 


BREVETS D’INVENTION 
MARQUES - DESSINS - MODÈLES 


REGHERCHES D’ANTÉRIORITÉS 


Maison fondée en 1852 par Ch. THIRION 
95, Boulev. Beaumarchals, Paris 








& de AMÉ 2ICA de 7.000" À 
à Paris en 1907 à à Londres en 1909 à 
Du Dirigeable Belge |À 


à double moteur et propulseurs | 









à 
# 
\ 
À 
i 
5 
‘A 
D 





l’Aérophile 545 


gins de locomolion aérienne, qui, on le sait, seront 
ensuite offerts au gouvernement. 


Cette commission, a pour secrétaire M. Alphonse Ber- 
get, et comprend en outre MM. Armengaud jeune, 
Georges Besancon, Léon Barthou, Alfred Loreau, Paul 
Painlevé et Rodolphe Soreau. 

Le total de la souscription nationale s'élève à 
303.000 francs en chiffres ronds. 


Commission permanente de navigation aérienne 


M. Millerand, ministre des Travaux publics, par ar- 
rêté en date du 11 novemtre, vient de constituer. une 
Commission permanente de la navigation aérienne ainsi 
composée : 


MM. Painlevé, de l'Institut, professeur à la Faculté 
des Sciences de Paris, président de la nouvelle Com- 
mission ; Henry Deutsch de la Meurthe, vice-président 
de l’Aéro-Club de France ; Loreau, président de la Com. 
mission Aérienne Mixte : Soreau, président de la com- 
mission d'aviation de l’Aéro-Club de France ; Léon Bar- 
thou, président du Comité de tourisme aérien du Tou- 
ring-Club de France, vice-président de l’Aéro-Club de 
France ; le chef de bataïllon Bouttiaux, directeur des 
services du matériel du génie; le chef de bataillon 
Voyer, commandant le bataillon de sapeurs-aérostiers 
du 1" régiment du génie ; Lecornu, ingénieur en chef 
des mines, professeur à l'Ecole Polytechnique ; Weiss, 
ingénieur en chef des mines ; Jouguet, ingénieur des 
mines ; Guillois, chef de bureau au ministère des Tra- 
vaux publics. secrétaire ; Huet, ingénieur des ponts et 
chaussées, secrétaire adjoint. 

Cette commission, fondée en s'inspirant de ce qui a été 
fait pour le contrôle des machines à vapeur et des auto- 
mobiles, sera appelée à donner son avis sur les diverses 
questions techniques et réglementaires concernant le 
nouveau mode de locomotion. 


Les médailles de l’Académie des sciences. — | à 
Commission aéronautique de l’Académie des sciences, 
composée de MM. Bouquet de la Grye, président : Ap- 
pell, Bouchard, Cailletet, Darboux, Deslandres, Pain- 
levé, E. Picard, Van Tieghem et Violle, a décerné à des 
aviateurs et aéronautes, les récompenses suivantes : 

Médailles d'or : MM. Louis Blériot, le commandant 
Boutieaux, le capitaine Crocco (du génie italien), Henri 
Farman, le capitaine Ferber, Julliot, le comte de Lam- 
bert, Hubert Latham, Levavasseur, le colonel Charles 
Renard, le commandant Paul Renard, Alberto Santos- 
Dumont, Rodolphe Soreau, Edouard Surcouf et Henry 
Kapferer, Léon Teisserenc de Bort, le comte Henry de 
La Vaulx, Gabriel Voisin, le commandant Voyer, Orville 
Wright, Wilbur Wright, le comte Zeppelin. 

Médailles de vermeil : MM. Gustave Hermite et Geor- 
ges Besancon, Louis Breguet, Léon Delagrange, Robert 
Esnault-Pelterie, L. Marchis, Louis Paulhan, Rougier, 
Victor Tatin. 





Subventions officielles. — Au Conseil des ministres 
Au 12 novembre, M. Millerand, ministre des ‘Travaux 
publics a annoncé qu'un crédit de 75.000 francs ouvert 
au projet de budget de 1910 permettra notamment à 
nos aviateurs d'être représentés comme il convient à 
l'Exposition de Bruxelles 1910. 


Un prix annuel de 100.000 francs 


M. Quentin-Bauchart, conseiller municipal du VII ar- 
rondissement de Paris, vient de proposer au Conseil mu: 
nicipal, la création d'une grande épreuve d'aviation 
dotée de 100.000 francs de prix. 

Le départ aurait lieu à Paris (Bagatelle de préférence). 
Les aviateurs devraient se rendre dans une ville à dési- 
gner chaque année et reviendraient à Paris. Les bénc- 
fices nets (frais déduits), seraient partagés de la façon 
suivante 75 0/0 aux pauvres de Paris, 25 0/0 aux 
organisateurs pour rémunération de leurs services. Les 
comptes seraient examinés (comme pour le Grand Prix 
cycliste) par une commission nommée par M. le préfet 
de la Seine. 

Il va sans dire néanmoins que la forme à donner à 
l'épreuve ne saurait être encore arrêlée définitivement 
et que le nouveau groupe municipal de l'aviation sera 
probablement appelé à l’étudier. 





Le groupe municipal de l'aviation récemment 
fondé au sein du Conseil municipal de Paris, a consti- 
tué son bureau de la façon suivante : 

Président : M. Paul Virot; vice-présidents : MM. Bru- 
net et Evain; secrétaires : MM. Quentin-Bauchart et 
Badini-Jourdin. 

Dans une discussion à laquelle ont pris part MM. Tu- 
rot, Dausset, Grébauval, le groupe a examiné les con- 
dilions dans lesquelles il pourrait aider à la solution 
pralique des questions de locomotion aérienne. 

G. BLANCHET 





CONSEILS PRATIQUES 
de Photo-topographie aérienne 


DEUXIEME PARTIE (1) 


Exécution des clichés. —-- Suspensions d'appareil. 
— Pointage et déclanchement. Chambre pho- 
tographique. — Suspensions. 


Les premières épreuves de photographie aérienne 
(Batut et Wenz 1888-1890; ont été obtenues avec des 
chambres faisant corps avec le cerf-volant ou fixées 
à l'intérieur même de la bride. Ces systèmes, dont les 
inconvénients sont évidents (difficulté et danger de lan- 
cement d'un cerf-volant chargé) ont été rapidement per- 
fectionnés par leurs auteurs, conduits tout naturelle- 
ment à dégager l'appareil du voisinage immédiat du 
cerf-volant. 

A l'heure actuelle, plusieurs types de suspensions ont 
été imaginés, mais quelle que soit leur diversité appa- 
rente, elles peuvent se ranger dans deux calégories par- 
faitement définies : 

1° Suspensions où l'appareil fait corps avec le câble. 

Le type original de ces suspensions est dû à l’Amé- 
ricain Eddy (1897) (fig. 11) ; les systèmes qui s’y ratta- 
chent sont ceux de MM. Wenz, Dupuy-Delcourt, Le- 
cornu, ete. 

2° Suspensions pendulaires où l'appareil est indé- 
pendant de l'inclinaison du câble. 

Le type original est dû à l'Américain Gilbert Totten 
Woglom (1897) (fig. 11). Les systèmes Dinochau (1904! 
et Saconney (190%) Aubry, dérivent du même principe. 

Nous avons donné la préférence, en ce qui concerne 
les opérations de photo-topographie aérienne, aux sus- 
pensions pendulaires. iGelles-ci permettent, en effet, 
d'avoir la certitude, lorsque l'on amortit leurs oscilla- 
tions, que le pointage en hauteur de l'appareil reste 
constant quel que soit le changement de courbure du 
câble (formant « chaînetle ») et quelles que soient les 
variations de son inclinaison lorsque la vitesse de vent 
diminue ou croîl. 


Principe des suspensions pendulaires. — «) Le 
système pendulaire le plus simple est formé de 4 brins 
issus d’un méme point du càble et aboutissant aux 
extrémilés de deux axes (réels ou fictifs) passant par 
le centre de gravité de l'appareil. 

Un tel dispositif n'empêche pas la rotation de la 
chambre sur elle-même : il ne peut donc convenir qu'à 
des appareils panoramiques formés de plusieurs cham- 
bres rayvonnantes. (Appareils de M. Cailletet et de l'in- 
génieur russe Thiélé\, ou bien encore à des chambres 
pointées verticalement de haut en bas (Génie italien). 
Dans les deux cas, quellé que soit la rotation de l'appa- 
reil, la Zone de terrain photographice reste toujours la 
méme. 

Les applications les plus intéressantes qui ont été 
faites du système de suspension avec chambre pano- 
ramique, sont celles de M. Thiélé (1898-1908) dont les 
lévers de Ja région de Kharbin (1905! en Sibérie, de la 
Transcaucasie et de la vallée du « Dnieper » (1903), 
constituent de vérilabtes monuments photo-topogra- 

1 Voir dans l'Aérophile du 1° novembre 1909, p. 49$, 
la première partie de cet important travail. 
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Fig. 10. 


phiques (1). La suspension Thiélé est constituée par un 
laisceau de 6 fils aboutissant à un cadre hexagonal por- 
tant 6 chambres photographiques rayonnantes, plus une 
chambre verticale. 

L'emploi de la chambre à pointage vertical vient 
d'entrer dans le domaine de la-pratique courante, gräce 
aux remarquables résultats obtenus par la section pho- 
tographique du Génie militaire italien. C'est ainsi qu'en 
1908, 50 kilomètres de rivière (Tibre) (2) ont été levés en 
quelques journées au moyen d'un appareil photogra- 
phique élevé par ballonnet. La suspension était unique- 
ment formée d'une pyramide de 3 fils de 10 m. de 
longueur aboutissant à un cadre triangulaire portant 
en son centre la chambre photographique. 

b) Le système pendulaire que nous venons d'examiner 
ne convient pas pour suspendre un appareil unique à 
pointage horizontal. Il est en effet indispensable d'as- 
surer dans ce cas, d’une manière invariable, l'orienta- 
tion donnée à la chambre. 

La solution la plus pratique du problème consiste 
dans l'emploi d'un double cardan. On sait en effet 
qu'un tel dispositif permet l’ascillation pendulaire com- 
plète, mais ne laisse pas tourner sur lui-même le corps 
suspendu. 

Les suspensions Gilbert Totten Woglom (1897) et Dino- 
chau (3) (1904) réalisent cette condition de la manière la 
plus simple au moyen d'une tige oscillante portée par 
un cadre disposé le long du câble. 

Le système que nous avons imaginé nous semble 
présenter sur les tvpes simplifiés précédents l'avantage 
d'une plus grande rigidité. Nous en donnons ci-après la 
description. 





4) Emploi d'un drachen-ballon. 

(2) Expériences du capitaine Tardivo. 

(3\ Lieutenant d'artillerie, élève, en tant que cerf-vo- 
lantiste, de M. Wenz. 





Fig. 11. 
Suspension « Saconney » (fig. 9). — Les deux axes 
d'oscillations sont le câble et une ligne horizontale per- 
pendiculaire. 


Pratiquement l'axe horizontal est relié au câble par 
une petite poutre armée en tubes extra-légers (1) Les 
6 éléments de la poutre, d'une longueur uniforme de 
60 em. se réunissent à leurs extrémités au moyen de 
boulons et d'écrous à oreilles. 

-A l'axe horizontal est fixée la suspension proprement 
dite, formée d'une armature de 4 tubes longs de 1 m. 50. 
Les extrémités de ces tubes sont boulonnées sur un 
plateau gradué sous lequel peut tourner la chambre 
photographique. 

Dans ces conditions, les balancements de la suspen- 
sion se produisent soit dans le plan vertical passant 
par le cäble, soit dans un plan perpendiculaire à ce- 
lui-ci. 

Afin de permettre la montée de la suspension le long 
du câble la tige supérieure de la poutre porte deux ga- 
lets de roulement dont les chapes s'ouvrent à volonté et 
permettent l'accrochage du système sur le câble tendu. 

L'ensemble de cette suspension (chambre comprise) 
pèse 9 kg. 


Amortisseur d'oscillations. — Dès le début de nos 
expériences (1901), nous nous sommes préoccupés 
d'amortir les oscillations longitudinales dues aux va- 
riations brusques de tension et d'inclinaison du câble (2). 
La pratique nous a démontré depuis que les effets de 
ces varialions étaient moins nuisibles que la théorie ne 


(1) Les ateliers mécaniques de M. Boulade le distingué 
président de l'Aéro-Club du Rhône (que nous tenons à 
remercier de son amical et précieux con£ours) ont réa- 
lisé d'une manière parfaite la construction de cette sus- 
pension en tubes extra-légers. 

(2) En 1904 nous avons également essayé la stabilisa- 
tion gyroscopique en utilisant le vent comme force mo- 
trice. Le gyroscope était constitué par un tore monté 
autour d’un ventilateur à ailettes placé face au vent 
dans l’armature de la suspension proprement dite. 
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nous le laissait prévoir et que, dans tous les cas, un 
bridage convenable du cerf-volant permettait de les 
réduire notablement, 

Toutefois nous avons cru préférable de conserver 
dans le type définitif de notre matériel un amortisseur 
à plans oscillants que nous avions étudié dès le début. 

Cet appareil (fig. 12) est constilué par un gouvernail 
horizontal dont les 2 faces font un angle d’une dizaine 
de degrés. Un tel gouvernail est toujours en prise au 





Fly. 12 


vent et son action est d'autant plus énergique qu'à 
toute inclinaison correspond une augmentation de pres- 
sion sur l’une des faces et une diminution sur l’autre 
(effet différentiel). 

L'axe d'oscillation de l'amorlisseur porlé par la pou- 
tre armée est placé près du bord d'attaque des plans, 
de manière à donner au dispositif une position d’équi- 
libre stable horizontale. La suspension est reliée au 
gouvernail par un parallélogramme articulé dont les 
éléments sont tels que gouvernail et suspension soient 
toujours perpendiculaires l'un à l’autre. 

Dans ces conditions à toute oscillation pendulaire ten- 
dant à écarter l'appareil! photographique de la verticale, 
correspond une rotation de même amplitude du gou- 
vernail, tendant à l’écarter de l'horizontale, cette rola- 
tion est immédiatement combatlue par l'action du vent. 


Compensateur. — Le vent, en agissant sur la masse 
de l'appareil, tend à faire prendre à l’ensemble de la 
suspension une inclinaison qu'il importe de diminuer le 
plus possible. On peut, dans ce but, donner à l'amor- 
tisseur un angle de calage initial en le relevant un peu 
au-dessus de l'horizontale. Dans ces £onditions, le vent 
en agissant sur le gouvernail pour l'abaltre, combat 
automatiquement l'effort de redressement qu'il lui com- 
muniauait d'autre part par l'intermédiaire de la sus- 
pension. 


Suspension pendulaire elliptique (lis. 13. — Ln 
même temps que la suspension pendulaire rigide, dont 
il vient d'être question, nous avons étudié un système 
pendulaire elliptique dont le but élait de rendre plus 
facile le freinage direct des oscitiations (1). Le principe 
de ce dispositif consiste à faire décrire aux 4 points d'at- 
tache du plateau support d'appareil, un ellipsoïde. Le 
centre de gravité de la chambre, invariablement lié au 
plateau, décrira une surface parallèle à la premiére 
et comme il tendra loujours à venir en occuper le point 











(1) Suspension utilisée par M. Roger Aubry. 


bas, le plateau parallèle au plan tangent en ce point 
bas sera toujours horizontal. 

Pratiquement, on réalise £ette suspension en dispo- 
sant aux extrémités d'une tige portée par le càble deux 
poulies jumelées. Dans ces poulies passent ? fils de 
même longueur dont les extrémilés préalablement dé- 
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doublées viennent se fixer aux % points d'attache du 
plateau support. Ces points se trouvent donc ? à 2 sur 
une ellipse ayant les poulies pour foyer. Cette ellipse 
engendre précisément l'ellipsoïde de révolution lorsque 
la suspension oscille autour du câble. 

Il est facile de voir dès lors, avec quelle facilité on 
peut stabiliser les oscillations longitudinales (les seules 
à craindre) puisque l’on dispose sur la tige qui porte les 
poulies jumelées, d’une ligne de points d'appui le long 
desquels glissent les fils de suspension. On peut en 
particulier placer sur ces fils des cônes de toile dans 
lesquels s'engouffrera le vent; dispositif qui offre le 
double avantage d'amortir les oscillations et de com- 
penser l'effort du vent sur l’ensemble de la suspension. 


Pointage de l’appareil photographique. 


Tout système de pointage doit, en principe, permel- 
lre de donner à la chambre photographique une orien- 
lalion et une inclinaison convenables par rapport aux 
plans origines qui sont, dans le sens du pointage hori- 
zontal, le plan du càble el dans le sens du pointage ver- 
tical le plan du plateau support, 

Ce double pointage offre l'avantage de donner des 
clichés où le point visé occupe le centre de la plaque, 
mais il présente le très grave inconvénient de fournir 
des documents médiocres au point de vue lopographi- 
que. En effet, sauf le cas très spécial de levers de ré- 
gions parfaitement piates, la photographie avec appareil 
inrliné complique d'une manicre inadmissible les opéra- 
tions graphiques de restitution en exigeant des tracés 
complexes. 

Les clichés pris avec appareil pointé horizontalement 
ou verticalement, ne demandent, au contraire aucune 
construction, géométrique spéciale et peuvent être uti- 
lisés immédiatement 

Nous avons renoncé à tout pointage incliné (1) el 
nous nous sonines contentés de munir notre suspension 
d'un plateau horizontal mobile permettant de donner 
à volonté l'orientation azimulüie. 

Il est d'ailleurs facile de démontrer que le pointage à 
inclinaison variable n'est nullement obligatoire au point 
de vue des applications pratiques de la photographie 
aérienne et cela, aussi bien pour la topographie que 
pour les reconnaissan£es militaires. 

S'il s'agit, en effet, de reconnaissance à grande dis- 








(1) Dans nolre appareil nous avons laissé à la chambre 
la facilité d'osciller de quelques degrés de manière à 
pouvoir corriger, le cas échéant, un défaut d'horizon- 
talité du plateau. 
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tance de régions, inaccessibles, l'appareil téléphotogra- 
phique employé se trouve tout naturellement dirigé hori- 
zontalement et il est facile de compenser les quelques 
degrés de plongement qui lui seraient nécessaires par 
un décentrement vertical de l'objectif. 

S'il s'agit au contraire de topographie et que la ré- 
gion à parcourir soit accessible, il suffit de transpor- 
ter au-dessus du terrain l'appareil pointé verticalement. 


Détermination de l'angle de pointage horizon- 
tal. — Le pointage de l'appareil photographique se fait 
en déplaçant le plateau support d'un angle égal à celui 
que fait avec le plan vertical du câble, le plan vertical 
passant par la station ct le centre de la région à pho- 
tographier. Pour déterminer cet angle on a recours à 
une carte orientée sur laquelle on trace la direction du 
vent et la ligne allant au centre de la région en ques- 
tion. Si les points à photographier ne sont pas très éloi- 
gnés, on tient compte de la dérive horizontale que 
prend l'appareil lorsqu'il s'élève le long du càble. La 
correction angulaire s'évalue facilement en admettant 
que la dérive horizontale est égale à environ les 2/3 de 
la longueur du câble de retenue. 

A bord des navires en marche, le pointage se com- 
plique quelque peu. Le procédé le plus simple à em- 
ployer consiste à donner à la chambre un pointage de 
15° par rapport à la route suivie et à ne déclancher 
l'obturaleur, l'appareil étant en l'air, qu'au moment où 
la région à photographier est vue du bord sous cet 
angle. 





L'APPAREIL PHOTOGRAPHIQUE. 


Chambre. — La chambre photographique doit présen- 
ter une rigidité absolue en raison de la précision des 
mesures basées sur son emploi. Afin d'obtenir cette ri- 
gidité tout en assurant à l’ensemble une légèreté suf- 
lisante, on peut constituer la chambre au moyen d’une 
armature en bois de noyer ou d’acajou revêtue de tôle 
d'aluminium. Le métal (1) doit toutefois être protégé 
par un vernis extérieur. 

Le para-soleil qui abrile l'objectif sera formé par les 
parois métalliques de la chambre prolongées en forme 
d'auvent. Ses dimensions devront être telles que les 
rayons solaires inclinés à 45° ne puissent pas atteindre 
la monture de la première lentille. 

Pour des opérations topographiques ordinaires (re- 
connaissances et levers à distance moyenne) (2), on 


#3 





emploiera une chambre de format 18 x 24 (fig. 14) munie 

d'un objectif de 30 cm. de foyer décentré vers le bas. Le 

décentrement vertical devra être dans ces conditions de 

. , 12 

3 cm. de manière à permettre un plongement de = 
9 


40 
soit de. Avec un tel plongement, le terrain est battu 








à partir d'une distance égale aux + de la hauteur de 
l'appareil. (A 560 m. d'altitude, l'objectif voit le terrain 
à partir de 1.250 m.). 

Objectif. — L'objectif doit être très lumineux. La sé- 
: 1 : ns . : 
rie Tessar & de la maison Zeiss permet d'obtenir des 


résultats parfaits au triple point de vue de l’instanta- 
néilé, de la netteté et de l'absence de toute distorsion. 


(1) Action destructive rapide de l'eau de mer. 
() De 2 à 4 kilomètres. 


Le poids de l'objectif Tessar de 30 cm. 5 de foyer est 
de 800 gr. environ, monture et diaphragme « iris » com- 
pris. 


Obturateur. — L'sbtaraleur d'objegtif ne permet pas 
d'obtenir une instantanéité suffisante. On devra donc 
avoir recours à l'obturateur à rideau qui donne des ré- 
sultats satisfaisants à condition de rechercher la rapi- 
dité d'obturation par la diminution d'ouverture de la 
fente et non par la tension du ressort. Dans les condi- 
tions les plus défavorables, c'est-à-dire avec un vent 
irrégulier provoquant les GÉGUENORS, la vitesse d’obtu- 
ration maxima sera de mn à 555 de seconde. 

Systèmes de déclanchement. Le déclanchement 
de l’'obturateur s'obtient par courant électrique. Deux fils 
sont nécessaires. 

Lorsque l’on emploie les cerfs-volants, le courant part 
par le câble principal, pénètre dans la suspension par 
les galets de roulement et descend jusqu'à la chambre 
par un fil isolé. Il repart de celle-ci par un second fil qui 
aboulit au câble secondaire de retenue. 

La très grande résistance des petits câbles d'acier et 
l'augmentation même de cette résistance avec les efforts 
de traction conduit à employer un courant à haut vol- 
tage et faible intensité. 

L'emploi d’une petite magnéto, lorsque l’on ne dispose 
pas de piles en nombre suffisant est tout indiqué (1). 

Le mécanisme de déclanchement approprié au type 
d'obturateur devra êire actionné par un électro-aimant 
de résistance au moins égale à celle de l’ensemble des 
? cables d'acier mis bout à bout. Une lampe interposée 
dans le courant, près d'un manipulateur de fermeture 
du circuit, permettra de vérifier le passage du courant 
et par suite le fonctionnement du système. 








Niveau. — [Lors de nos premiers essais, nous avions 
installé dans la suspension même un niveau à mer- 
cure dont le but était de ne laisser passer le courant 
qu'au moment précis où l'horizontalité du plateau-sup- 
port était alleinte. Ce niveau (fig. 15) était composé 
d'une coupelle en matière isolante (bois) dont le pôle 





portait deux contacts en platine reliés au circuit géné- 
ral de déclanchement. Une gouttelelle de mercure venait 
établir la communication entre les deux contacts lors- 
que la coupelle était horizontale. \ 

Ce niveau hermétiquement fermé, de manière à em- 
pêcher toute fuite de mercure, était disposé à l'inté- 
rieur de la suspension et relié d'une manière invariable 
à ses montants. Un système de réglage à vis, permet- 


(1) M. Roger Aubry a très ingénieusement monté une 
petite magnéto sur son treuil. L'appareil étant en l'air, 
un simple débrayage permet d'utiliser la manivelle du 
treuil pour actionner la magnéto. 
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fait de faire varier légèrement l'inclinaison de la cou- 
pelle de manière à la rendre parfaitement parallèle 
au plateau-support 

L'emploi de ce niveau n'est pas indispensable lorsque 
l'on opère avec les cerfs-volants, car la stabilité de 
montée de l'appareil est parfaite lorsque les bridages 
sont convenablement déterminés. 


(A suivre) J.-Th. SACCONEY 


Capitaine de génie. 


Nota. — Nous publierons, dans l'Acrophile du 15 dé- 
cembre, la fin de l'important travail du capitaine Sac- 
coney. Cette troisième partie expose les méthodes el 
procédés, employés pour élablir des levers au moyen 
de la photoraphie aérienne. — N. D. L.R) 
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La Route de l'Air, Aéronaulique el Aviulion. par Al- 
phonse Berget, docteur ès sciences, professeur à l'Insli- 
lut Océanograpnique. (1 vol. in-oclavo, nombreuses 
illustrations photographiques, dessins et figures.) — 
Hachette et Cie, Editeurs, 79, boulevard Saint-Germain, 
Paris. Prix, broché : 15 francs. 

Le professeur Berget, dont l’enseignement est si äp- 
précié par les nombreux étudiants qui ont eu la bonne 
fortune d'en profiter, s’est aussi révélé depuis longtemps 
comme un de nos meilleurs écrivains scientifiques. La 
souplesse de son esprit, la profondeur et l'étendue de 
ses connaissances, lui ont permis de faire pénétrer dans 
le public, par ses livres, les notions précises et sûres 
sur les sujets scientifiques les plus divers. 

Je ne parle point des nombreux articles qu'il à publiés 
dans les journaux ou les revues sur les questions scien- 
lifiques d'actualité, négligeant aussi les travaux et mé- 
moires originaux qui ont si rapidement étendu el assuré 
dans le monde savant, la réputation du jeune maitre. 

Parmi les récentes conquêtes de la science, l’aérolo- 
comotien automobile a, plus particulièrement, captivé 
M. Alphonse Berget. 

1 nous donne aujourd'hui, sous le titre La Route de 
l'Air, peur le grand public el aussi pour des spécia- 
hstes, un exposé exact, clair el précis de la navigation 
aérienne actuelle, un des meilleurs, assurément, qui 
aient paru. 

Tout en évitant de rester un traité un peu aride, plus 
spécialement destiné aux techniciens, l'ouvrage de 
M. Berget est remarquable par la nelteté avec laquelle 
sont exposés les principes. Après avoir retracé l'histoire 
des ballons dirigeables et des appareils d'aviation, l'au- 
leur initie ses lecteurs à la théorie de ces deux calé- 
gories d'appareils. Grâce à la clarté du texte, au mer- 
veilleux lalent d'exposition de l’auteur, complété par 
des figures explicatives fort bien faites et spécialement 
dessinées, les notions indispensables pour comprendre 
difficuités à vaincre el la manière dont on les a 
résolues, sont assimilées sans faligue et pour ainsi dire 
à yremiére leciure. Il faut citer nolamment le chapitre 
consacré à l'équilibre des dirigeables, l'anaiyse de leurs 
rapports, souvent délicats, avec le vent, les principes 
généraux de l'aviation et leur application. 

La partie historique et documentaire est trailée avec 
le même bonheur. 

Faut-ii ajouter que cet excellent travail est en même 
temps un beau livre, au point de vue typographique, 
grace aux soins et au gout de la grande maison 
d'édition qui s’est chargée de le répandre dans le monde. 
Cetl2 considération, qui pourra paraître oiseuse à cer- 
ins, ne laissera pas indifférents bon nombre de lec- 
teurs qui estiment que les œuvres de l'esprit, ne perdent 
rien à être présentées sous un aspect élégant et d’un 
goût parfait. 











Le Navire Aérien (Archilecture, Equilibre, Stabililé). 
— Cours professé par L. Marchis, professeur de physi- 
que à la Faculté de Sciences de Bordeaux, pendant 
l'année scolaire 1908-1909. In-8° (20x25), de 930 pages 
autographiées, avec 27 figures. Prix broché : 27 f, 50. 


— H. Dunod et E. Pinat, éditeurs, 49, quai des Grands- 
Augustins. (En vente aussi à l’Aérophile.) 

M. L. Marchis. professeur à la Faculté des Sciences 
de Bordeaux, avait eu l'honneur, dès 1903, de faire en 
France le premier cours public sur l'aéronautique 
professé dans une chaire magistrale. Ces cours, rédi- 
gés au net ct illustrés de figures, avaient été réunis à 
la {in de l'année scolaire en un superbe volume intitulé : 
Leçon: de Navigation Acrienne. Le succès de cet ou- 
vrage, malgré son prix relativement élevé, fut tel que 
l'édition entière était enlevée en quelques mois. 

Le savant professeur bordelais a repris ses confé- 
rences pendant l’année scolaire 1908-1909. Elles viennent 
e paraitre chez Dunoa et Pinat, sous le titre Le Navire 
AETLTN. 

En 1993, l'aviation n'avait encore donné que des pro- 
messes. Aussi, M. Marchis s'était surtout occupé des 
aérostals libres, et des ballons dirigeables. Aujourd'hui, 
les choses ont singulièrement changé, et dans les leçons 
de 1905-1999, l'aviation occupe la place importante que 
ménlaient ses admirables progrès. L'auteur expose les 
essais des précurseurs. Puis, il montre les efforts des 
Lilienthal, des Chanute, des Wright, qui aboutissent 
aux merveilleuses conquêtes actuelles, aux performan- 
ces adinirables des Voisin, des Antoinelte, des Blériot. 

iélude scientifique de l'aviation est exposée, d'autre 
Earl. avet une grande rigueur scienlilique et d'une 
facon très complète, dans des chapitres consacrés à la 
1ésistarice de l'air, au mouvement de régime des acro- 
p'anes, aux conditions de leur stabilité tant longilu- 
dinale que transversale. Les plus intéressantes expé- 
riences de recherches aéro-dynamiques, les meilleurs 
apercus théoriques y sont retracés avec une clarté 
remarquable. 

Bien entendu, toule l'étude précédemment consacrée 
par M. Marchis aux ballons dirigeables, aussi bien au 
point de vue théorique qu'au point de vue des applica- 
lions pratiques, se retrouve dans Le Navire Aérien, aug- 
mentlée, enrichie et soigneusement mise à jour. 

L'auteur réussit ainsi à nous tracer un tableau aussi 
complet que possible de l'élat de la navigalion aérienne : 
l'architecture du navire aérien, condilions de son équi- 
libre, de sa stabilité et de sa manœuvre. Les travaux 
originaux, choisis avec le plus grand discernement 
par M. Marchis, se trouvent clairement condensés et 
encadrés dans un plan méthodique qui réunit d’une 
facon heureuse bien des données éparses. L'auteu: 
indiquant ses sources avec un soin scrupuleux, nous 
donne, par ce fait même, une bibliograpie épurée et 
sélectionnée de ce qui a été publié de vraiment intéres- 
sant en aéronautique. M. Marchis ne se fait pas faute, 
d’ailleurs, d'ajouter ses aperçus personnels, dont l'ori- 
ginalitée s'étave toujours sur des connaissances scien- 
tiliques très haules et très sûres et sur un judicieux 
bo sens. 

Le Navire Aérien sera donc accueilli avec une g 
salisfaction par tous ceux qui désirent faire d 
nautique une étude sérieuse et approfondie. C'est le 
premier tome d'un traité complet d'aéro-locomotion qui 
liavait pas ercor son équivalent dans la lillérature 
spéciale 

Dans le deuxième tome, l'auteur complétera ce remar- 
quable monument scientifique, par l'étude du groupe 
moto-prepulseur, de la construction des moteurs légers 
et des hélices aériennes. 








ide 





C 





Initiation à la mécanique, pur Ch.-Ed. Guillaume, 
directeur-adjoint du Bureau International des Poids et 
Mesures. 1 vol. broché, illustré de 50 figures. Collection 
des Iniliations Scientifiques. Hachette et Cie, éditeurs, 
59, boulevard Saint-Germain, Paris. — Prix : 2 francs. 

Voici certainement un des exposés les plus clairs et 
les plus attachants des principes fondamentaux de la 
mécanique qui aient jamais été publiés. Ecrit pour de 
jeunes esprits, il sera lu par tout le monde avec aulant 
d'intérêt que de profit. L'auteur a pensé, comme 
M. Ernest Mach, de Vienne, et d’autres personnalités 
scientifiques éminentes, que la mécanique est une 
science de la nature, et que pour une première inilia- 
tion, l’enseignement de la mécanique devail se rappro- 
cher de celui des sciences expérimentales. Il part donc 
des phénomènes naturels pour conduire le lecteur aux 
lois qui les régissent. Maniée par un mathématicien cel 
un physicien de la valeur de M. Ch. Ed. Guillaume, cette 
méthode ne risque pas de nuire à la rigueur scienlili- 
que, el demeure aussi attrayante que féconde. L'auteur 
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sait à merveille guider le lecteur vers la découverte 
des lois, en y procédant avec lui, il lui inculque le 
goût de l'effort et du raisonnement personnel, le fait 
penser par lui-même et penser avec précision. Les no- 
tions difficiles à saisir, telles que par exemple celle âe 
masse sont exposées avec une clarlé parfaite, illustrées 
d'exemples admirablement choisis pris dans les phéno- 
mènes courants, à la portée de l'observation commune. 
A lire, aussi, l'exposé des notions de travail, de puis- 
sance, elc. La première partie « Préparation à l'étude de 
la mécanique » constitue avec la « Préface », une très 
fine étude qui touche à la fois, à la philosophie scientifi- 
que et à la critique pédagogique. Tel est ce remarquable 
travail qui fera beaucoup plus pour la diffusion des 
connaissances mécaniques que bien des traités d'aspect 
imposant. Le succès rapide de la première édition 
épuisée en quelques semaines, suflit à démontrer son 
haut intérêt. 


Comment Blériot a traversé la Manche, par 
Charles Fontaine. — Récit de la traversée par Louis 
Blériot. — Conclusions de M. Paul Painlevé (de l'Insti- 
tut). 1 vol. in-8S sous couverture en simili-aquarelle, äe 
E. De Winter, illustré de 74 gravures, photographies, 
cartes et fac-simile d'autographes, — Librairie Aéro- 
nautique, 32, rue Madame. — Prix : 3 francs. 

M. Charles Fontaine, notre distingué confrère du 
Matin eut la bonne fortune de guider la descente de 
Blériot sur les falaises de Douvres ; il publia dans son 
journal le récit émouvant de ce grand fait historique, 
il s’est trouvé associé à toutes les manifestations qui 
suivirent le triomphe. 

Nul n’était donc mieux placé pour en donner une 
relation documentée et en quelque sorte officielle. 

Le compte rendu de M. Charles Fontaine est, en effet, 
remarquablement exact : mais l’auteur a su rendre à 
merveille aussi l'émotion, l'enthousiasme qui s’empara 
du monde entier à la nouvelle de l'inoubliable prouesse ; 
son récit, coloré, vibrant, clairement divisé à tout l’at- 
trait d'un roman, du plus beau des romans vécus. 
L'auteur cède partois la plume aux principaux acteurs 
de l'événement, Louis Blériot conte lui-même son vol 
au-d s de la Manche, et M. Painlevé, de l'Institut, 
s'est chargé, avec sa haute aulorité, d'en tirer les con- 
clusions. , 

Comment Blériol a traversé la Manche, est édité avec 
beaucoup de goût, les gravures remarquablement soi- 
gnées ont souvent un véritable cachet artistique. C'est 
là un beau livre pour un prix modique ; il constituera 
dans quelques années une source précieuse de rensei- 
gnements sûrs, et son achat s'impose dès maintenant 
à tous ceux qu'intéressent, à un titre quelconque, les 
progrès inouïis de l’aérolocomotion. 




















Cours complet d’Automobilisme, par le Capilaine 
D. Renaud, ancien élève de l'Ecole Polvtechnique (Des- 


sins au trait de F.-L. Piazzolf. — 1 vol. gr. in-3 de 
200 pages contenant 196 gravures de mécanismes, d'en- 
sembles et de schémas. Prix : 6 francs. — R. Chapelot 





et Cie, imprimeurs-éditeurs, 20, rue et passage Dau- 
phin, Paris. 

Le capitaine Renaud, qui à dirigé le difficile service 
des automobiles d'artillerie, qui fait partie de la Com- 
mission technique des automobiles, à su très habile- 
ment condenser tous les résultats de sa grande expé- 
rience en la matière et des nombreux essais auxquels il 
ü coopéré ou assisté. Il a pu ainsi présenter un ouvrage 
très documenté, donnant tous les conseils pratiques 












nécessaires à l'estimation, la conduite et l'entretien d’un 
vehicule quelconque. 

Les figures, fort nombreuses, ont été l’objet de soins 
tout particuliers. Toutes celles dont les clichés n’ont pas 


été communiqués par des fabricants, — mécanismes, en- 
sembles ou schémas, — ont élé établies par un spécia- 
liste des plus compétents, sous la direction constante 
de l’auteur. 
L'ouvrage se divise en six chapitres principaux : 
Chapitre I®. Véhicules à moteur à explosions et à 


transmissions mécaniques. — Chapitre Il. Véhicules à 
vapeur. — Chapitre HI. Véhicules électriques. — Cha- 
pitre IV. Combustibles divers. — Chapitre V. — Parti- 


cularités relatives aux véhicules de poids lourds. — 
Chapitre VI. Tirage des voitures. 

Cet ouvrage s'adresse donc à toute personne possé- 
dant ou désirant acquérir une voiture automobile. Il 
est, mieux que tout autre, apte à la lui faire connaitre 
el comprendre rapidement, jusque dans tous ses détails 
uliles. 


Luftfahrzengbau (Conslruclion des véhicules “é- 
riens), par l'ingénieur Dr. F. Huth, contenant 25 illus- 
lations et 19 planches hors texte. Broché : 7 marks 50 
(Librairie M. Krayn, Berlin W). 

Cet ouvrage, absolument technique, est un conseiller 
ulile à qui s'occupe sérieusement d’aéronautique. Il 
passe en revue la majeure partie des dirigeables et des 
machines volantes actuellement consiruils. ne s occu- 
pant que de ceux qui ont fait leurs preuves. Etudiant 
leur construction, l'auteur donne pour chaque point la 
formule propre dont il prouve l'exactitude en appliquant 
les valeurs correspondantes de tel ou tel appareil et 
comparant le résultat obtenu avec celui de l'expérience. 

Un chapitre spécial est consacré aux moteurs légers 
français et allemands, avec nombreuses illustrations el 
planches détaillées. Les renseignements sont puisés aux 
sources les plus sûres, et l’on ne peut trop recom- 
mander cet ouvrage à tous ceux, — el ils sont nom- 
breux, — qui se sentent croître des aïles et qui veulent 
hien étudier leurs projets avant de les réaliser : ils lrou- 
veront là un guide excellent. — E. RUCKSTCHL 

















Flug (Le vol), par H. Adams, un volume grand ôn-$°, 
illustré de nombreuses photogravures et croquis. Br 
ché : 3 marks; relié toile : 4 marks. (Librairie 
Amelang, à Leipzig.) : 

L'auteur traite son sujet d'une façon toute nouvelle 
en Allemagne. Cest la genèse du vol mécanique au 
point de vue historique. II nous conduit à travers les 
üges, ne s'arrétant qu'à ce qui a de la valeur, et arrive 
à Lilienthal, aux frères Wright el à Ferber, jusqu'à nos 
jours. Il nous fait connaitre et apprécier Lilienthal ct 
les frères Wright, dont il est un ami intime, nous of- 
frant nombre de détails inédits jusqu'ici, qu'il obtint 
de la famille de ces müaitres, délais d'autant plus inti- 
ressants que ce que l'on raconte des frères Wright 
est parfois plus ou moins exact, étant donné, comme 1e 
disaient les aviateurs américains eux-mêmes, que des 
fautes de traduction se sont glissées de-ci de-là. 

Un grond chapitre est dù à la plume des frères 
Wright eux-mêmes: ils y racontent à leur maniere - 
habituelle, avec simplicité et modestie, l'histoire de leur 
invention. En lisant cet ouvrage, on à l'impression de 
converser avec un ami et, arrivé à la lin, on na qu'un 
désir : recommencer ! — E. RuCKSTUHL 











Les frères Wright et leur œuvre, par M. GGo-Bia, 
(Rapport présenté à la section aéronautique de la So- 
ciélé Belge des Ingénieurs et Industriels). 


Navigazione Aerea (Aviazone), Dar l'Ingénieur À 
de Maria (Ulrico Hæpli, éditeur, Milan). — 1 vol. cart. 
illustré. Prix 3 fr. 50. — Bon exposé succinct et clair 
de la théorie de l'aviation et de son historique. 
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GORDON-BENNETT 1909 
COUPE GORDON-BENNETT 
: Gagnant : M. MIX, pilote de l’ América II 
Second : M. Alfred LEBLANC, pilote de l'Ile-de-France 


GRAND PRIX ve L'AERO-CLUB ve FRANCE 


Gagnant : M. BLANCHET, pilote de Genetiète 
Second : M. SUZOR, 








Tous ballons sortant des Ateliers 


ASTRA” 

















TURN à 
NV NUE, 
Location de Des Pilotes 
matériels de tous roerimentés 
les cubes de la 
è sont mis, 
F. À. I. construits | 
en étoffe sur demande, 
caoutchoutée à la disposition 
double 


des clients. 
ou en percale 
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vernie. 


Envoi franco 





de 
Gonflements à Paris Catalogues 


ou on Province et Tarifs 
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Départ d'un ballon de l'ASTRA au Parc de l'Aéro-Club de France 


Bureaux et Ateliers : 121-123, Rue de Kellevue, à RILLANCOURT 


Téléphone : 660-5356 
Adresse Télégraphique : SURCOUF-BILLANCOURT | 


SE M TT remets 


A l’Aérophile du 1° Décembre 1909 ss | $ 


HÉLICES Aéroplanes P. KOECHLIN| ressuns 


| 
|| Téléphone 689-15 Trayaux pour inventeurs ue ç DE | 
27, RUE DE VANVES, A BILLANCOURT (SEINE) | 


















FA Dre Re Rues 
Instruments de précision 


SPORTSMEN 
AÉRONAUTES 
AVIATEURS 


se fournissent chez lui 


SES BAROMETRES 
sont adoptés officiellement 
par l’Aérostation Militaire Française & Russe 











| DRAPBAUR ne DÉCORATIONS | 


IMPRESSIONS SUR SOIE, ETC. 


: PRIX MODÉRÉS 
|| R. SCHMITZ, 190, Manessestrasse, ZURICH (Suiste) 


ARMENGAUD Jeune 
Inmngenieur-Comseil : 
23, Boulevard de Strasbourg, Paris | 


BREVETS D'INVENTION EN FRANCE & À L'ÉTRANGER 


M] ÉTUDE SPÉCIALE DE L'AÉRONAUTIQUE 22 
mr Auteur du Livre “LE PROBLÈME DE L'AVIATION" 












CHAUVIN & ARNOUX 


ingénieur-Constructeur 
186 et 188, Rue Championnet, PARIS 


HORS CONCOURS 
A Milan 1908 


MOTEUR 


Pierre J. GRÉGOIRE 














Vies, ds distance, oc. 





Gontrôlcurs enregistreurs da 


Spécial pour AERONATS 
& GRANDS AËROPLANES 


100-120 HP. 


Pesant 170 kilos en ordre de marche. 
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S, rue de Saint-Cloud hi Ë 


SURESNES (Seïne) 
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BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AËÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 


Siège social: 63, Champs-Elysées, Paris (VIII). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 


Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


CONVOCATIONS 


Conseil d'administration : le mercredi 1° décembre, 
à » heures. 

Comité de direction : le jeudi 2 décembre, à 5 h. 

Commission sportive : le lundi 22 novembre, à 
Dh 1/2; 
_ Commission scientifique : le lundi 29 novembre, à 
o heures. 

Commission d'aviation : SUl CONvocalion du prési- 
dent. 

Commission des dirigeables : Sul CONVOCation du 
président. 

Commission de la bibliothèque : Sur convocation 
du président. 

Commission du contentieux et des études juri- 
diques : sur convocation du président. 
. Diner mensuel : le jeudi ? décembre, à 7 h. 1/2, en 
l'hôtel de l'Automobile-Clup de France, 6, place de la 
Concorde. Prix du couvert : 8 francs tout compris. Les 
inscriptions pour le diner, réservé aux seuls membres 
du Club, sont reçues, accompagnées du prix du couvert, 
ia veille ax plus tard. 





COMMISSION DES SPHÉRIQUES DU 12 OCTOBRE 1909. 


Présidence de M. Alfred Leblanc. 

Présents : MM. Barholte, Carton, Peyrey, Le Brun, 
Dubonnet, Bachelard, Schelcher, Barthou, de Contades, 
Decugis, Dubois-Le Cour, Delebecque. 

Monument Pilâtre de Rozier. — Lecture est donnée 
d'une lettre de M. Imbrecq, relative au monument Pi- 
lâtre de Rozier. M. Barthou se charge de cette affaire. 

Le concours Denoncin, généreusement doté de 1.C00 fr. 
de prix par M. Robert Denoncin, membre du Club, est 
fixé au 7 novembre. 

11 consistera en un concours d'atterrissage (point fixé 
par les commissaires) réservé à 12 ballons des 1" et 
3° catégories. 

Prix répartis comme suil 
2* prix : 300 francs ; 3° prix 
100 francs. 

Commissaires-sportifs délégués 
Besançon, Leblanc. 

Concours de Francfort. — Une lettre des commis- 
saires du concours d’alterrissage de Francfort, ne don- 
nant que le classement des deux premiers concurrents, 
la Commission décide d'écrire au Comité pour obtenir 
le classement complet. 

Vœux. — La Commission des sphériques prie le Co- 
milé de prendre les mesures nécessaires, pour qu'au- 
cun classement provisoire ne soit communiqué à la 
presse au lendemain des concours de sphériques. Les 
communiqués devraient se borner à indiquer l'heure et 
le point d'atterrissage ; ils ajouteraient que le classe- 
ment sera publié après décision de la commission Spor- 
live. 

La Commission des sphériques émet aussi le vœu que 
les livres de bord, diagrammes, etc... restent unique- 
ment. dès qu’ils auront élé remis dans les délais stric- 
tement réglementaires, à la disposition des commis- 
saires sportifs. 

Obligation du baromètre enregistreur dans les con- 
cours, — Sur la proposition de M. François Peyrey, la 
Commission émet le vœu que, dans tous les concours de 
distance internationaux. les concurrents soient tenus 
d'emporter un baromètre enregistreur plombé. La Com- 
mission demande que ce vœu soit transmis à la pro- 
chaine réunion de la F. A. I 





1° prix : 400 francs; 
200 francs ; #4 prix 


MM. de Contades, 








Identificahion des ballons. — M. Peyrey demande que, 
pour les concours de dislance, des aéronautes experts 
soient chargés de vérilier le cube des ballons. M. Leblanc 
demande que les constructeurs soient tenus de fournir 
un certificat pour chacun de leurs ballons participant 
à des concours. Après éthange de vues, il est décide 
que la Commission tiendra un registre comprenant l'Etat 
et les caractéristiques de tous les ballons. Le registre 
devra être tenu à jour et les constructeurs devront cer- 
Lifier eux-mêmes les principales caractéristiques des bal- 
lons qu'ils livrent ainsi que les transformations qu'ils 
pourraient y apporter. 

Nomination d'un secrélaire. — M. Omer-Decugis de- 
mande à être remplacé comme secrétaire de la Commis- 
sion, ses occupations ne lui permettant pas de conti- 








- nuer à remplir ce poste. M. Jacques Delebecque est 


nommé secrétaire en remplacement de M. Decugis. 





Goheours d'Automne et Prix Denonein 


Le concours d'automne généreusement doté par un 
membre du Club, M. Robert Denoncin, s’est disputé le 
7 novembre 1909. Il consistait en une épreuve d'alter- 
rissage au plus près d'un point désigné par les com 
missaires sportifs. 

Si les progrès des autres modes d'aérolocomotion 
avaient pu faire concevoir quelques craintes pour la 
vitalité du sport aérostatique, la fête du 7 novembre 
si parfaitement réussie, suffirait à les dissiper. Au parc 
des Côteaux de Saint-Cloud, encore verdoyant et tieuri 
en cet automne clément, par une journée radieuse d’ar- 
rière-saison, une assistance aussi nombreuse que ja- 
mais et particulièrement élégante était venu assister, 
au départ des douze concurrents. Ils prirent l’atmos- 
phère à partir de 3 heures dans l'ordre suivant : 

Korrigan (900 n°), pilote : M. A. Omer-Decugis ; pas- 
sagers : M. et Mme Maurel. — Picardie (1.200 m'), pi- 
lote : M. Maurice Bienaimé ; passagers : MM. Ostheimer 
et Moreau. — Quo-Vadis (1.200 m'), pilote : M. André 
Schelcher ; passagers : M. et Mme Henriquez, MM. Klotz 
et le docteur Crouzon. — Moucheron (900 n°), pilote 
M. Jean de Francia ; passager : M. Roger Minchin. — 
Aéro-Club III (1.200 m°), pilote : le lieutenant Bellenger ; 
passager : le lieutenant Bergognié. — Pégase (900 n°), 
pilote : M. Emile Carton ; passagers : M. G. Dubois-Le 
Cour, Mlle Carton. — Aurore-lll (900 m°), pilote : M. I. 
Duthu ; passagers : MM. Delebecque, Joigneaux. — AÀ1- 
chimède (900 m'’), pilote : M. G. Blanchet ; passagers : 
Mme F. de Carrascosa. le comte de Moy. — Le Faunc 








(900 m'), pilote : M. Georges Bricard ; passager : M. A. 
>ourdet. — Esterel-IIl (900 m°), pilote : M. Ernest Bar- 








bolte ; passagers : M. et Mme L. Lemaire. — Balladeur 
(900 m°), pilote : M. Frod ; passager : le vicomte de Mon- 
tozon. J 

L'Aéro-Club-IV (900 m') qui devait être piloté par 
M. Pierre Gasnier, se fit une déchirure au-dessous de 
l'équateur pendant le gonflement et les commissaires 
aulorisèrent le pilote à ne pas prendre le départ, l'obseu- 
rité ne devant pas lui permettre de défendre utilement 
sa chance. Le ballon réparé s’éleva néanmoins à la lom- 
bée de la nuit, sans prendre part à l'épreuve et monté 
par M. Clarke. x L : : 

Les commissaires sportifs : MM. Georges Besançon, 
Alfred Leblanc et Paul Tissandier avaient fixé comme 
point à atteindre la jonction des routes d'Orsay à Li- 
mours et de Saint-Rémy à Limours, à 1 kil, au N. de 
Limours. MM. Alfred Leblanc et Paul Tissandier avaient 
élé désignés pour se rendre en auto dans la région à 
atteindre afin de vérifier de visu les points d’alterris- 
sage. 
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Les concurrents atterrirent (très bien groupés autour 
du point indiqué. Voici le classement d’après le rap- 
port des commissaires qui sera soumis à l’homologa- 
lion de la commission sportive : 

1°° prix (400 fr.). — M. Barbotte, atterrissage à la ferme 
du Jardin, à 1 kil. 300 du point fixé. — 2° prix (300 fr.\. 
M. Carton à 450 m. E. S. E. de la ferme de la Bennerie 
à ? kil. 300 du point désigné. — 3° prix, M. L. Duthu, 
entre la Frileuse et Roussigny, à 3 kil. 200 du point 
désigné. — 4° prix (100 fr.) Ex-æquo : MM. Jean de 
Francia et &. Bricard, entre La Frileuse et Roussigny, à 
3 kil 250 du point désigné. 

Viennent ensuite dans l’ordre : M. Bienaimé à 1 k. S.- 
E, de Gometz-la-Ville, près de la route, à 3 kil. 300 
du point désigné. Le lieutenant Bellenger, à 100 m. N.-O. 
du château de Frileuse à 3 kil. 600 du point désigné, 
faisant escale et repartant seul pour atterrir définitive- 
ment le lendemain matin à Breuil-Chaussé 


CFA ONE 
MM. Georges Blanchet, André Schelcher, Albert Omer- 
Decugis et Frod. 


























ASCENSIONS AU PARC DE L’A. C. F. 


21 octobre. — 10 h.. 50 du s., Grégoire (1.600 m') 
MM. Blanchet, Hinstin, R. Franck, Rau, Spire. Att, 
non indiqué. 

23 octobre. — 7 h. du s., Epi-d'Or (600 m'). M. Jules 
Dubois. Att. à minuit à S'Gravendeel (Hollande). Durée : 
» heures. Distance : 338 kil. 

2% oclobre. — 10 heures, Austlerlilz (1.600 m°). MM. E. 
Barbotte, M. et Mme Millet, M. et Mme Monin. Att. non 
indiqué. 








25 octobre. — 2 h., Aéro-Club N° 5 (900 n°). MM. E. 
Bachelard, Miller, Ely. Att. non indiqué. 
5 novembre. — 11 h. 30 du m., La Mouche (1.600 n°). 


MM. Jean de Francia, le marquis de La Torre, le 
D' Hiüldesheimer, Bienaimé, Mme Madge. Alt. à 3 h. 12 
à Evreux. Durée : 4 h. Distance : 76 kil. 

6 novembre. — 11 h. 30 m., Vagabond (600 m'). 
MM. Georges Le Brun, G. Cousin. Att. à 3 h. 55 à Saint- 
André-de-l'Eure. Durée : 4 h. 25. Distance : 67 kil. 

10 novembre. — 5 h. 15 s., Solilude (600 m°). MM. Theo 
Clarke et del Valle. Alt. à 5 h. 45 à Villeneuve, près 
Nangis. Durée : 2 h. 1/2. Distance : 58 kil. 

1% novembre. — 11 h. 40, Walhalla (2.200 m'). MM. Le- 
blanc, Henry Fournier, M. et Mme Georges Prade, 
M. et Mme Miral. Att. à # h. à Rémy, près Compiègne. 
Durée : 4 h. 20. Dist. : 72 kil. 

1% novembre. — 11 h. 45, Essor (1.200 m'). MM. Jac- 
ques Delebecque, Mme Foucher, F. E. A. Ewald. Alt. 
non indiqué. 

14 novembre. — 1 heure, Bibendum (900 m'). YIM. A. 
Schelcher, Marcel et Jean Michelin. Att. 3 h. à Boran 
(Oise). Durée : 2 h. Dist. : 41 kil. 








AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société de Vulgarisation scientifique 
et de Préparation militaire 
Siège social : 

58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (1° 
Tél. : 204-24. 





CONVOCATIONS 


Comité de direction : le ? décembre. 

Commission d'aviation : le 22 décembre. 

Ecole pratique de vols planés: au Parc de Chin- 
plan-Palaiseau, sur convocation. 

Ecole préparatoire aux aérostiers militaires : les 6 et 
20 décembre à 8 h. 1/2 du soir. 


SÉANCE DU COMITÉ pU 9 NOVEMPRE 1909. 


Présidence de M. Saunière. 

4dmissions. — Les admissions suivantes sont pronon- 
Cees: 

Pour 1909 : 

Membres associés. — \IM. Marcel Michels. André 
Rauch, René Lauverjat, Emile Chaillie, René Chavent, 
Eruile Cherot, Julien Menant. 

Membre actif. — Charles Copin. 

Membre tilulaire. — Eugène Berlrand. 

Pour 1910 : É 

Membres actifs. — MM. Emile Boisseaux, René Léger. 
Jacques Noël, Théo Gilles, Gabriel Boucoskist, Paul Lo 
rilleux. 

Membres tilulaires. — MM. Louis de Basily, André 
Bonnardel, Jean Bourdon, André Durand, René Cahen, 
Albert Coste, Michel Chausson, René Cottrel, Henri 
Guerre, Joseph Le Boucher d'Herouville, Léon Husson, 
Réginald de Lafont de Savines, Robert Laurent, Mau- 
rice Perrin, Eugène Ruhaud, Paul Sauvage. 

Remerciements. — Le président donne lecture d'une 
leltre de M. Mascuraud, sénateur, président du Comité 
républicain du Commerce, de l'Industrie et de l’Agricul- 
Lure, remerciant du concours apporté pour là fête aéros- 
lalique des Invalides en l'honneur des commerçants 
et industriels anglais. 

Brevets. — A l'avenir, il sera publié dans l'annuaire 
une liste de tous les brevets de pilotes délivrés et une 
2° liste des membres associés brevelés. 

Le brevet de pilote-aéronaute est accordé à M. Musy 
et le brevet de pilote-aviateur à M. Henri Brégi, ce der- 
nier pour prendre date au 4 décembre. 

Le vœu de la Commission d'aviation relalif à la déli- 
vrance du brevet de pilote-avialeur est adopté. 

Prix des Passagers. — Le Comité de direction de l'Aé- 
ronautique-Club, estimant que l'association ayant été 
spécialement fondée pour la vulgarisation des locomo- 
lions aériennes, c'est-à-dire pour l'exécution gratuite 
par ses membres d’ascensions en ballons ou en aéro- 
planes, ne peut employer ses ressources à la création 
de prix d'encouragement, décide loutefois de récompen- 
ser par des médailles, les pilotces-aviateurs qui, en pre- 
nant des passagers à leur bord auront ainsi largement 
contribué à rendre pratique le tourisme aérien en aéro- 
plane. 

Comme suite à cette décision, une médaille d'argent 
sera remise au pilote-aviateur qui avant le 31 décembre 
1909, soit en France, soit à l'Etranger juslifiera avoir 
fait le parcours de plus longue durée avec un ou plu- 
sieurs passagers. 











DINER TRIMESTRIEL DU D NOVEMNPRE. 

Le 23° diner trimestriel de l'Aéronautique-Club qui « 
cu lieu le 5 novembre, à permis aux nombreux meni- 
bres du Club qui y assistaient, de reprendre les cordiales 
relations interrompues pendant la période des vacances. 

L'annonce de l’abaissement du prix du gaz, à Rueil, à 
provoqué un vif enthousiasme parmi les convives et les 
projets de belles ascensions pour 1910 ont aussitôt éli 
étudiés. : 

Assistaient au diner : MM. Jaubert, directeur de l'Ob- 
servaloire de la Tour Saint-Jacques ; Saunière, Dard, 
Roger Aubry, Cormier, Brett, Razet, Carton, Durieu, 
Breton, de Coster, Dupont, Lemoine, Goede, Godefroy, 
Cousin, Genet, Gilles. Pevret, Joliot, Rossignol, An- 
seaume, Barbier, Guillon, etc... 

















Le directeur-gerunt . Ua. BESANÇON 





Sociélé anonyme des Imprimeries WeErtHorr Er ROCHE, 16 


el 18, rue Notre-Dame des-Victoires. — ANCGEAU, directeur. 
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L. BLE Fu Ë OT, INGÉNIEUR 


Créateur de l'Aéroplane MONOPLAN 


PARIS — 16, RUE DURET - PARIS 












Appareils à partir de 12.000 fr. vendus 
avec garantie d'un vol en circuit de 0 kilomètres 


RE 44-44 444 10m 








Livraison rapide 





x és Éd | Se 
cé _ Lux 1 15 M 
Sel LIL | 


= — - * re 


pas Farmer Pr rome RUE 


D SARA RARES 








Le Monoplan Blériot XII pouvant enlever 3 personnes 






POUR GAGNER 4 courses de l'année, commander dès maintenant 


L'AÉROPLANE L. BLÉRIOT 


hi Le plus Simple 
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Le plus perfectionné 








» S + 
Accessoires et Pièces détachées pour l'Aéronautique 
Tendeurs - Châssis - Radiateurs - Directions, etc. 
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GRANDS 


ATELIERS AEROSUN on VAUARD 


22 G& 24, Passage des Faborites, PARIS 


FONDÉS EN 1875 


H. LACHAMBRE 


EXPOSITION DE 1900 - Hors eoneours - MEMBRE du JURY 





E. CARTON et Ve LACIAMBRE, Suec” 


CONSTRUCTION DE TOUS GENRES D’AÉROSTATS 
Baïilon de l’Expédition Polaire Andrée (5.000 m. c.). 


DIRIGEABLES SANTOS-DUMONT 


Ballons Militaires des Gouvernements 


DIRIGEABLES DE DIFFÉRENTS MODÈLES 
Appareils d’Aviation 


BALLONS CAPTIFS D'EXPLOITATION 


BALLONS POUR EXPÉRIENCES ET PUBLICITÉ 


<< r SD — 
PRET 


22 & 24, Passage des Favorifes 


TÉLÉPHON ÉLÉPHON 
sas . PARIS re 21 
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DirECTEUR- FONDATEUR : Georges BEsANÇoN a 
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FAérophile du :5 DE cembre 1906 


== D ES — 


A AÉROSTATION 





AUTOBALLONS 
AÉROPLANES 


Less Grenés Ateliers Æéronautiques 


AURICE MALLET 


CONSTRUISENT 


LES 


Appareils de koeomotion Aérienne 
DE TOUTES FORMES 
& DE TOUS SYSTÈMES 


MAURICE 


INGÉNIEUR-AËRONAUTE, x, & [, #4 








Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques. 


Les plus Hautes Récompenses aux Expasitions 


Hors Concours — Membre du Jury 








10, Route du Havre, à PUT EAUX (Seine) 


PRÈS LA DÉFENSE DE COURBEVOIE 


Téléphone : 436-PUTEAUX 








RER 17° Année.- Ne 24 15 Décembre 1909 
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Mort de l'Aviateur Fernandez 


== 





En médaillon, l'aviateur Fernandez tué accidentellement à l’aérodrome d'Antibes, le 6 d cembre 1909 (Cliche Rol). F En haut, 
le biplan Fernandez brisé, après la chute (Photo Enerpé, Nice), — En bas, le biplan Fernandez à l'Exposition d'Aéronautique 
(Photo Branger). (V, page 557, compte rendu de l'accident), 
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L'’aviation à Pau 


Inauguré par Wilbur Wright qui y termina au début 
de 190$ l'éducation de ses deux premiers élèves, le comte 
de Lambert et Paul Tissandier, l'aérodrome de Pont- 
Long près de Pau esl aujourd hui l’un des lerrains d’a- 
vialion les plus célèbres du monde. C'est aussi l’un des 
mieux applopriés à Sa destinalion : il esl spacieux, 
dépourvu d'oustacle, situé près d’une ville importante 
fertile en ressources de toute sorte; entin, il benéiicie 
d'un régime chinalérique exceptionnellenient lavurable. 
caractérisé par la douceur de la tempéralure el le calme 
de l’atmospnere. C’est assurément l'acrodrome d hiver 
idéal. 

La municipalité paloise, avec une intelligence et un 
esprit d'initiative qu'on pourrail dunner en exemple et 
le Comité davialion de Pau, n'ont rien négligé pour 
achever de laire ue Pau le grand centre hivernal d'avia- 
tion. À côté des hangars el un peu au N.-E. du premier 
terrain de Wright, une nouvelle pisle de 4.00 m. de 
développement et de 10 m. de large, destinée aux appa- 
reils à roues, vient d'élre établie dans l'immense lante 
de Pont-Long. ‘lrois hangars neuls ont déjà été édiliés. 

Ajoulons que le dirigeable £spaña poursuivra prochai- 
nement ses expériences à Pau. La Société Astra à qui 
est due la construction de ce Lrès beau ballon s'occupe 
en ce moment méêiue de faire remettre en elat le hangar 
à dirjygcaule qu'elle avail fail éuilier et qu’un ouragan 
endounnagea Lout récenunent. Pau sera donc station de 
dirigeables en mél lemps que centre duviaion. 
MA léan de Saint-Gilles et l'ingénieur Airault, surveil- 
lent en ce moment l'installation de la Société Astra. 

Les expériences d'avialion ont d'ailleurs commencé 
et se poursuivent régulièrement à Punt-Long. Blériot 
inaugurail son école le 24 novembre avec un monoplan 
Lype Wra,crsée de la \janche. Son élève, Jacques Buisan 
sur un apparcil du même type lail deux tours de piste, 
soit 10 kilometres. Le vice-président de l'Aéro-Club de 
France qui [ut un des prumicrs clients de Blériot, 
commença seul son apprenliSSaie à 1ssy-les-Moulineaux 
et trouva une fois de plus, ses belles qualités sportives, 
nar lo rapidilé avec laquelle il arriva à conduire l'ap- 
pareil et à virer dans l'élroit terrain d'Issy. Il continua 
Ses essais dans sa propriété de Chäleauroux. Il est au- 
jourd hui absolument maitre de son appareil et je ne 
serais pas élonné de lui voir fournir une carricre d avia- 
{eur aussi brillante que sa carrière d'aéronaute. 

Quant à Alfred Lablanc, qui fait fonction de premier 
.lote et supplée Blériot dans la direction de l'école, 
œuand le imailre s'absunte, il n'en est plus à faire ses 
preuves. 11 nous disuil. lui-même, récemment, quel ex- 
cellent terrain d'entrainement constitue l'aér.drome 
béarnais, et combien le calme presque constant de l'at- 
mosphère donne d’aisance el de facilité pour la forma- 
ion des débulants. Parmi ces derniers, on peut citer 
le motocycliste Grapperon, Barreteau, Mamet, et deux 
sportsmen hongrois, MM. Jules de lorogh et Ladislas 
de Nivy, etc. 

Nous ne pouvons. on le conçoit, donner ici le détail 
journalier des essais de ces divers aviatcurs. Blériot 
vole à peu près quotidiennement, vérifiant la parfaite 
wnise au point des apparcils. Le 26 novembre, il arri- 
vait. par voie aérienne. au hangar des appareils Wright, 
situé à G kilomètres du sien,et après avoir causé quelques 
minutes avec MM. P. Tissandier, Ernest Zens et Tharel, 
1] rentrait par le même chemin à son acrodrome. Dans 
l'après-midi. il effectua diverses évolutions, bouclant 
des 8. rasani le sol et remontant sur une véritable tra- 
jectoire de montagnes russes, prouvant, en un mot, 
l'admirable maniabililé de son monoplan et sa parfaite 
virtuosité de pilote. Le 28 novomhre. il fait les essais 
dun monoplan. tvpe Blériol NIT. destiné à M. Graham 
White qui lui a donné le nom d'Aiaqle-Blanc. Le 29 no- 
vembre. il renouvelait par deux fais sa visite à l’aéro- 
drome des Wright. puis montait l’Ainle-Blanr en com- 
pagnie du propriétaire, M. Graham While. Puis mon- 


tant un monoplan, type Blériot XI, il s'élève à 1C0 mè- 
tres de haul, coupe l'allumuge et descend par un su- 
perbe vol plané. 

Les débuls de l'école d'aviation des acroplanes 
Wright, retardés par une indisposition assez sérieuse de 
Paul Tissandier, auront lieu incessamment à Pont- 
Long. 

+ 
+ * 


Au camp de Châlons 
Les Monoplans “Antoinette” au Camp de Châlons 


Tout en continuant la série de ses magnifiques per- 
formances, Hubert Latham a pris en mains la direc- 
lion de l'écoie d'aviation créée à Mourmelon (camp de 
Châlons\ par la Société Anloinelle. Etant données la qua- 
lité du maitre et la valeur de l'appareil on ne sera pas 
surpris que les disciples soient nombreux el que leurs 
progrès soient rap:des. Lalham commence par lus faire 
aonter avec lui pour leur donner l'habilude de l’atmos- 
phère el de la vitesse, le coup d'œil et le sang-froid né- 
nécessaires aux bons alterrissages, et leur bien montrer 
la man «uvre opportune des diverses commandts. Une de 
nos pholos monire comment s'installent dans l'élégante 
carène fuselée, le professeur et l'élrve ; mais ce qu'elle 
ne peul rendre, c’est l’aisance absolue avec laquelle le 
monoplan Antoinette enlève cette surcharge d’un passa- 
cer. 

Le 22 novembre, le jour même où il accomplit cette 
originale performance de gagner en acroplane le ren- 
dez-vous de chasse où l’attendait le marquis de Polignac 





Latham emmène Mlle Marvingt dans son monoplan Antoinette. 


(V. Acrophile du 1” décembre), Hubert Latham avait 
successivement pris à son bord dans la matinée, 9 pas- 
sagers : MAI. Wachter, Sands, Sommerset, Valton, le 
capitaine Burgeat, Brumhuler, Véziers, Mile Marvingt, 
qui veut devenir aussi bonne avialrice qu’elle s’est 
avérée brillante aéronaule, miss Lewilh. Ajoulons à ces 
noms ceux d'autres débutants entraînés par la même 
mélhode MM. Capel, Hauvelte, Kuller, qui a déjà 
réussi plusieurs vols seul sur l'appareil d'instruction, 
Lendpainter. 


Hubert Latham bat le record de la hauteur. — 
Le 1 décembre Hubert Lalham accomplil une des plus 
impressionnantes performances qu'ail encore enregis- 
trées l'aviation sportive, déjà féconde pourtant en ma- 
gniliques prouesses. 

Dans l'après-midi, à 2 h. 32, malgré les rafales qui 
balavaient le terrain, il prerait son vol. Le monoplan 
Anloinet!e. merveilleusement stable duns la b'urrasque, 
après avoir décrit deux superbes 8, montuit à 100, puis 
200, 300. «OU mètres. 

L’anémomètre indiquait à ce moment un vent de 
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NOUVEAUTÉS PHOTOGRAPHIQUES 


VÉRASCOPE RICHARD 


Modèle à grande luminosité travaillant à F : 4,5 
Obturateur à rendement maximum avec déclencheur Chkronomos 


40, RUE HALÉVY (Opéra) 


Avec le Vérascope, on fait admirablement la 
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Pour les débutants en photographie : 


Le GLYPHOSCOPE à 35 fr. rt 
qui possède les qualités fondamentales du Vérascope, 


est la Jumelle Stéréoscopique la moins chère. 





Nouveau modèle adapté pour l'emploi de 
FI L M S PACKS Changement instantané 50 fr. 
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Les vues du Glyphoscope et du Vérascope F3 À : e 
se voient, se classent, se Eotctient avec dl LA LAXIFP HOTTE 
Nouveau ! Le TAXIPHOTE RÉDUIT et S et SIMPLIFIÉ à 448 fr. 50 
Succursale à Londres : 28 a. Albemarle Street-Piccadilly 


FRANZ CLOUTH 


Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 
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Aéroplanes 
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Baromètres de nano rtciAipne graduation alti- 


métrique 3.000, 5. et 8.000 mètres. 
Baromètres extra-sensibles, indiquant les diffé- 
rences de hauteur de moins de |] mètre. 
Trousses Altimétriques de poche, renfermant 
bouss9!s, baromètre de hauteur, thermomètre 
avec ou sans montre. 


BAROMETRES, THERMOMÈTRES. HYGROMÈTRES ENREGISTREURS 
STABILOSCOPE du Capitaine ROJAS 


indiquant instantanément la montée ou la des- 
cente d'un ballon. 

Dynamomètres pour ballons captifs et pour 
l'essai des tissus et des cordages employés à 
leur construction. 

Appareils enregistreurs combinés, réunissant 
les indications de plusieurs instruments sous 
un petit volume et un faible poids 
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1. Monoplan Vendome-Oôier, monté par M. R. Vendome. Enveryure 5 m.; longueur 5 m : surface 7 2,8) ; moteur Anzani 
(Photu Branger) — 2. Système moto-propulseur du monoplan Anzani ; moteur Anzani 40 HP., 3 cyl., transmission à l’hélice 
par courroie (Fhuto Branger). — 3. Le monoplan Anzani : envergure 8 m. ; longueur 6 m. ; surface 16 m?; cnâssis porteur 
mixte à roues et patins (Photo Branger). — 4. Le biplan Goupy en plein vol, monté par Ladougne (Photo Branger). — 
5. Paulhan dans son biplan Heuri Farman muni d’un rouf protégeant l’aviateur_du froid (Photo Branger). 


16 mètres par seconde, et la pluie faisait rage. Latham 
imperturbable continuait à s’élever durant un nouveau 
tour de piste. Mais le vent redoublait de violence attei- 
gnant 20 mètres par seconde, soit 72 kilomètres à 
l'heure, vitesse sensiblement égale à la vitesse propre 
de la machine. Celle-ci n’avançait plus et paraissait res- 
ter immobile par rapport au sol. Après quelques minutes 
de celte lulte splendide, Latham commençait sa des- 
cente ; il reprenait terre avec une habilelé parfaite et 
sans le moindre dommage à 3 h. 4 m. 5 s. ayant tenu 
l'atmosphère, par ce gros temps durant 22 m. 5 s., et 
salué par les assistants, d'acclamations enthousiastes. 
Le général Journée, qui avait assisté à ce magnifique 
exploit et contribué à son contrôle, témoigna son admi- 
ration au célèbre aviateur, dans les termes les plus cha- 
leureux. La hauteur atteinte officiellement constatée 
par le marquis de Kergariou, commissaire de l’Aéro- 
Club de France est de 475 mètres, et constitue à ce jour 
le record officiel de hauteur en vol mécanique. 


Les biplans Henri Farman au Camp de Châlons 


Henri Farman qui fut le premier aviateur installé au 
camp de Châlons, non seulement pour s’y entraîner 
mais encore pour y construire et y essayer ses appa- 
reils, voit aujourd'hui se grouper autour de lui toute 
une colonie, chaque jour augmentée d'élèves et de clients 
désireux de voler sur les traces du maître. Parmi eux, 
il faut citer Valeton qui vole déjà seul ; Masson, le mé- 
canicien de Paulhan, qui endommagea sérieusement le 
26 novembre, le biplan du célèbre aviateur ; Osmont, de 
relour d’une fructueuse tournée en Amérique et qui doit 
paraïl-il prendre livraison du biplan Henri-Farman de 
Sommer avant de partir pour l'Autriche, et bien d’au- 
tres élèves et clients de toute nationalité. 


Le nouveau biplan Henri Farman, — Louis Paulhan 
a pris livraison le 7 décembre du nouveau biplan Henri- 
Farman. Cet appareil, fut essayé le 23 novembre par 
Henri Farman, qui couvrit 6 tours d’aérodrome. Il dif- 
fère de son aîné par plusieurs détails de construction et 
surtout par ses dimensions plus réduites ; il pèse une 
centaine de kilogrammes de moins. Paulhan qui utilisera 
ce nouveau biplan dans sa tournée d'Amérique, estime 
qu'il fera aisément du 80 kilomètres à l'heure. 

Henri Farman à qui l’on doit l'appareil titulaire des 
records les plus enviés ne s'arrête pas dans sa recher- 
che de la perfection. 


Les biplans Voisin an Camp de Châlons 


L'école d'aviation créée à Mourmelon, par les célèbres 
constructeurs-aviateurs est l'une des plus fréquentées 


ce qui n'étonnera personne si l’on se rappelle qu'entre 

autres qualités, les biplans Voisin se sont de tout temps 
distingués par la facililé de leur conduite et de l’appren- 

tissage. 

L'ingénieur Château, bien connu dans le monde de 
l'aviaion a pris la direction de cette école, Lout en 
s’occupant assidüment de ses élèves, il accomplit lui- 
même, à titre d'exemple et de démonstration, de fort 
jolies performances. Il volait notanument 50 minutes, 
exactement 4) min. 35 sec., le 27 novembre. 

Etienne Bunau-Varilla, pilote déjà bien connu, conti- 
nue aussi son entrainement. 

Parmi les élèves, beaucoup volent déjà de leurs pro- 
pres ailes et ont réussi à évoluer plusieurs minules et 
à bonne hauteur, notamment MM. F. de Baeder, Mme de 
Laroche, la première femme qui ait conduit un aero- 
plane, Fisher, Mortimer-Singer, etc. 


# 
k * 


A Issy-les-Moulineaux 


Les aviateurs n'ont pas déserté le champ de ma- 
nœuvres d’Issy les-Moulineaux qui vit la période hé- 
roïque de l'aviation française. Bien que ce terrain, ra- 
pelissé encore par les hangars à dirigeables qui y ont 
élé édiliés, soit devenu vraiment exigu pour les aéro- 
pianes actuels à marche plus rapide, sa proximité de 
Paris et des usines le rend toujours comniode pour la 
mise au point et les essais de vérilication des appareils 
et pour le premier apprentissage des aviateurs. 

C'est là que Jacques Balsan sur son monoplan Blériot 
du type À1 a fait prudemment et sans accroc ses dé- 
buts progressifs avant d'aller se perfectionner à Pau. 
Blériot y fit une apparition le 23 novembre pour les 
essais de vérification des deux monoplans Blériot, dont 
MM. Bertrand et Jacques de Lesseps et Malingaux pri- 
rent possession. M. Bertrand de Lesseps a déjà fait plu- 
sieurs vols intéressants et paraît devoir arriver rapide- 
ment à la maîtrise complète de son appareil. M. Jac- 
ques de Lesseps, disputant le prix Colloredo-Mansfeld, 
attribué aux débutants effectuant 5 kil. au moins, le 
gagne le 14 novembre, par plus de 7 kil. Il avait aussi 
réussi des vols de 30 et 35 min. 

Legagneux a fait également les essais d'épreuve de 
plusieurs appareils Voisin. Brégi, aviateur déjà class, 
s’entraîne aussi sur biplan Voisin. 

Notons aussi les débuts à Issy-les-Moulineaux du 
nouveau monoplan Odier-Vendéme. Cet engin, dont 
la construction originale et simplifiée avait été Lrès 
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Spesssses Jtinéiaire suivi par Maur.ce Fariuan dans son vol de Buc à Cuartres, à bord de son biplan Maurice Farman, 


moteur Renault. 


En médail.on : en haut, Maurice Farman à bord de son biplan (Photo Branger) — En bas, le biplan Maurice Farman en plein 


vol vers Chatres (/’holo ul). 


remarquée au dernier salon, est piloté par l'un ces 
constructeurs, vl VetiGcine Qui à reussi dejà plusieurs 
envoiées pleines de promesses. M. Odier à füuil égule- 
ment des vols inléressants sur le même appareil. 

Santos-Dumont et sa « Demnoiseile » de 40 ohe- 
vaux. — À Îss;-les-Aoulincaux, le 23 novembre 1909, 
Salilus-Duinont reprenuil lus essuis de sa Demoiselle, 
mais le fameux monoplan élail cetle fois muni dun 
moteur Bayard-Cléinent de 40 chevaux, et élant donné 
sa légerclé el sa minime résislance à la pénétration, 
on devine lu vilesse faruaslique de l'engin ainsi équipé. 
Il quilla le sol en quelques mètres, et Lraversa le Ler- 
rain à toute allure el allerrit sans que le pilote eut 
cherché à virer. L’avialeur repartit, Iranch.t le champ de 
manu uvre, el revint au sol correctement. Mais l'appareil 
continuant à rouler sur sa lancée, allait entrer en col- 
lision avec la harrière, lorsque Sanlos-Dumont freina 
en appliquant les mains sur les roucs porteuses. L’ap- 
pareil, Lrop brusquement arrêlé, capola. On se préci 
Dila vers l’avialeur qui se dégagcuit absolument in- 
demne, des débris. Les répuralions demanderont quel- 
ques jours. Les essais continueront à l'aérodrome de 
Saint-Cyr, le lerrain d'Issy élant vérilablement trop 
pelil pour des aéroplanes aussi rapides. 





De Buc à Chartres en aéroplane 


Maurice Farman établit le record du vol à travers 
pays dans son biplan « Maurice Farman », 
moteur « Renault ». 


En relatant les belles envolées à travers champs, de 
Maurice Farman, à bord du biplan de son invention, 
nous annoncions que le célébre sportsman se préparait 
à lenter prochainement le voyage de Buc à Chartres. Ce 
superbe exploit aérien est aujourd'hui accompli. 

Maurice Farman y préluda par divers vols de 10 kilo- 
mètres aulour de l'aérodrome de Buc. Puis le 9 décem- 
kre à 2 h. 52 il s'élevait de Buc, montant pro- 
gressivement à-84 mèlres de haut. Malgré un vent gla- 
cial de 6 mètres par seconde, le biplan Maurice Farman 
parfaitement stable lila dans la direction de Trappes et 
La Verrière, el continua imperturbablement son vol sui- 
vant le tracé inuiqué par Maurice Farman lui-même 
sur la carte ci-contre. L'habile et hardi avialeur avait 
choisi à l'avance ses repères et suivit de point en point 
l’ilinéraire qu'il s'élait assigné. La région traversée 
abonde en mussifs boisés, il s'y rencontre aussi des val- 
lées profondes comine celle de l’\velle et surlout celle 
de la Voise, à Gallardon. L'aviateur franchil sans dif- 
ficulté tous les obstacles el à 3 h. 45. il vena.t aller- 
rir sans incidents à l'aérodrome installé par le comité 
d'aviation de Chartres, en présence de plusieurs avia- 
teurs qui v poursuivent leur entraînement : MM. de La 
Marlière, Lailhacar et Chaboche. 

Maurice Farman, avec une aisance qui indique haute- 
ment son habileté d'avialeur et les qualités du biplan 
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imaginé, étudié et mis au point par lui, venait ainsi d'a- 
chever britiaiiment le pius lung Vol à lravers champs, 
ue Ville à Ville, dans les GONdiLONS orales Où doi se 
praliquer eL Se develuppel laViauon. La üUislauce de 
Duc à Charlres esl ue 40 kKilomeurcs environ, Ge par- 
GuurS à ele Luil ei 55 ninules. Maurice Falllull Se plo- 
pose ue reparlir de Chartres pour gagner Oricaus ; puis 
il La à biuis el de la renlrera à buc par une derniere 
ciape ; peut-elre a l'heure Où paruitronr ces liglies, cet 
aipie Gucuit par escale Sera-Lt-l Wernuné. 

1. aelopiane Maurice Farmnan dont nous avons publié 
dans l’Aerophile du 15 fevrier 1909 la descripuon et les 
dessins, à e16é conslruit en 1JU8 par les ateliers Mallet, 
sur jes plans de Maurice Faran, Les essais Comiuen- 
cerent le 31 janvier dernier. La mise au point se pour- 
suivit palenrment et avec succes. Neanimoins, c'esl seu- 
lement ces dernières semaines que Maurice Farman pul 
reprendre ses experiences avec assiduite. Les progres 
lurenl rapiues el ie Driliaul Sporisinan s’enlruliu pres- 
que LüuL ue suite à voler à L'uvers CHällips, par-dessus 
les OuStucles naturels. Voici Maurice rariuäu Uluiare 
d'ulie des plus bLeiles prouesses que puisse envier un 
äviuteur ; S1l peul a büun üroit, en elre 1er au point de 
Vüe pUreilielil SpUrUI, 11 Se rejuuilü, GOiililé CULISLEUC- 
Eur, ue 1d Huibriele iègitlile acquise allsl, dU prelluer 
Coup, àä SUN appüurell. Avec ie COuCUUrS Ge M. Neubaucr 
qui uirigeuil aveC lui le Palüis de | AUtwiivbiie, puis- 
Säiile aselice äululuvbpile el grand galuge parisien ; de 
M. neue, de là glratide carrosserie UU lice NU, 
Mäurice Fallliuil Siluslulle, & sûIl LuUt, counsirucueur 
d aerovpianvs. Voila une iuulque nuuvVeile qui debute 
Sous ü heureux auspices @L Qui selubie reuiur Lour ce 
qui peut coulribuer au succes : espr'l Spurul, eXAGellente 
Orguisäalion Comilierclule, labriculiloin et execuuon 
tecuniuue remarquaubies. 





Chute mortelle de l'aviateur Fernandez ‘” 


Le. 6 novembre à 7 h. du matin, l'aviateur espagnol 
Antoue Fernandez arrivait à Laërourome üe la blague, 
Pres U'Aullixks, pour ÿ poursuivre Les essäis de sui 
Dipian CUluniEIICeS depuis plusieurs Jours uvec des ré- 
suals encourageants. En examinanit [apparell avec 
son méCanicien Louis Leievre, l'aviuleur couslala qu'un 
Hi de cuuunaunde uu gouvernail étail rompu. l’resse 
d'expéruuenter, Fernanuez, tmaigré lès observations de 
SOL iECuLHiCIEN, ClUt pouvoir se contenter d'une l'epa- 
ralion de furlune fuite avec une shuple cordeletie. Cette 
luprudence alluit lui couler là vie. 

A à D. 1/2 Fernundez partait, gagnant bientôt une 
douzaine de mètres de hautwur ; apres uüe ligne droite 
de äuv metres il vira sans incidents, parli Sur Une nou- 
velle ligne aroite. À 600 in. du hangar Laviateur vouiut 
aiterrir ; 1 ianuUuvra le gouveruail de profondeur, la 
hguture céda, el l'uppareil ne gouvernantL plus, capolta 
ci vil S’abinier Sur ie Sol. Le immulheureux avialeur Iut 
précipite avec Lant de vioience que su Léte se moula dans 
la terre ; le moteur acheva de 1 écraser, lui brisant 1à 
colonne verlévrale. La mort [ul instantanée el le doc- 
teur Clergue appelé par le mecanicien Lefèvre, aflulé 
par ce malheur, ne pul que constater linullite de 
tout soin. La cuge thoracique élail déloncce, le bras et 
la jambe gauche brisés, sans qu'il y eut hémorrhagie à 
l'extérieur, ni blessure apparente. Fernandez luisse une 
jeune veuve dont le désespoir est navrant el deux en- 
fants dont le plus jeune à un mois à peine. A celle in- 
forlunée famille, si cruellement frappée, nous adressons 
l'expression de n0s syimputhies émues. : Ê 

Ainsi disparail tragiquement, après Selfridge, après 
Eugène Lefebvre, après le capilaine Ferber, sans avoir 
encore eu le temps de conquérir la grande notoriété, 
mais au moment même où il arrivail au succès, un 
aviuteur des plus mérilants et des plus sympüulhiques. 
De nalionulilé espagnole, Antonio Fernandez élail né le 
2 février 1876 à Aranjuez, aux environs de Madrid. Sa 
profession de coulurier pour dames, où il avail conquis 
à force de travail, une avantageuse silualion se sem- 
blait guère devoir le préparer à s'occuper d'aviation. 
Mais Fernandez élait de ceux qui ont le goûl inné des 
applications mécaniques et qui suppléent parfois, par 
une réelle ingéniosilé aux lacunes de leurs connais- 
sances théoriques. 

Le premier appareil construit par Fernandez, fut pro- 





(1) Voir photos en 1 page. 


duit en public à la Semaine de Reims. C'était un biplan 
de dimension réduile, 8 m. d’euvergure el 10 m. de 
longueur, ?5 m* de surface, à ailes gauchissaules. A 
l'avant, gouernail de profondeur bipiun, à Larrière, 
queue de seclion cruciale. Moteur Antoinette de Z4 chx. 
actionnant une hélice propu.sive Chauvicre, de 2 m. de 
diamètre. Un unique levier relié à un losange articulé 
commandait les diverses manœuvres. Poids 220 kgr., 
sans le pilote. 

Ni à lteuus, ni à Blackpool où il se rendit ensuite 
il n'obtint de résultats. Fernandez rappelé à Nice par les 
intérêts de son conunerce, résolut de poursuivre son 
entraînement à l'aérodrome d'Antibes. IL munit son 
appareil d'un moteur plus 1ort : 65 chx., et le 7 novem- 
bre il accomplissait une première et courle envolée en 
ligne droite. L'entraînement repril après une interrup- 
lion causée par le mauvais temps et le malheureux 
aviateur était en réel progrès ; il avait réussi la veille 
le tour complet de sûun aérodrome ; 11 semblait enun 
toucher au but de ses lougs et mériloires efforts, lorsque 
la mort lui barra le chennn. 





Château vole plus d’une heure sur biplan Voisin. 


Le 12 décembre, l’ingenieur Château se classe à son 
tour pari les aviateurs qui ont vule plus ü une heure. 
Paru à Ÿ h. #4 in. 46 S., Surle bipian Voisin de more 
conirere de Baeder, contre un vent d'est de plus de 
6 in. 50 à la secunde, ii évolue auiour du Caiup et de la 
Gampagnie environnante, et alierrit à Lu h. 46 in. 1 s. La 
distance franchie atlemt environ 65 kilomeurvs. 

La perliorinance à élé conlroiée par le baron Econo- 
mos. MAI. Léon Demancest, Ponzein, Legugneux, bri- 
court, letard, qui ont signé le proces-verbal. Chateau va 
Sengagelr pour essayer de ravir la Coupe Michelin, à 
Henry Farman avant le 1 janvier 1910. 


Balsan gagne le Prix Denoncin. 


Le 12 décembre, dans la matinée, en présence des 
commissaires sportiiis, Jacques balsan, à l’au, a couru 
le prix Kobert-Denoncn, üe l’Aéro-Ciub de Fiunce. 

11 a couvert 12 kilometres au lieu de 5 imposés par 
le règlement. Les coimissaires ofuvciels étaient MM. Le- 
blanc, le prince Bibesco, Couget, Garet et Maraud. 


Blériot à Constantinople, — Laissant pour quelques 
jours à Alfred Leblanc la direction de son école de l’au, 
Louis Bleriot s’est rendu à Constantinople pour y don- 
ner des conférences sur l'avialion et y faire ues démons- 
tralions publiques. 11 y a reçu un accueil enthousiaste, 
mais fut viclime d’un sérieux accident, dont les suites 
seron!, heureusement, moins graves qu'on ne le Craiguit 
un instant. 

Le 12 décembre, malgré le vent violent et de brusques 
rafales, Blériot, devant l'impalience de la foule, partit 
sur son aérojlane, de la place Taxim ; il séleva uisé- 
ment à une quinzaine de mètres, quoique le vent l’en- 
trainat à gauche. En arrivant au boul de la place, il 
voulut virer à droile, mais le vent s'engoullrant dans 
le profond et élroil ravin de Tatavia, l’entraina dans ce 
ravin. 

L'aviateur tenta un second virage, mais une nouvelle 
rafale le précipila sur le toit d'une maison, d'où il 
tomba dans un pelit jardin. Blériot se releva lui-même, 
puis il fut conduit à l’école voisine, où ses amis accou- 
rurent et le l'ansportèrent dans une chaise à porteurs 
à l'hôpital français de Taxim. 

Les médecins ont constaté une violente contusion du 
cité gauche, au-dessous de la dernière côte ; une légère 
égralignure à la main ; ils déclarent que les reins sont 
intucts et ils n'ont pas découvert de lésions internes 
ils estiment que le célébre aviatcur sera très vite rélabli, 

L’aéroplane esl entièrement brisé, muis le molcur est 
intact. On attribue l'accident au peu d'étendue du ter 
rain d'évolution qui ne permit pas à Blériot de s'élevel 
assez haut pour manœuvrer malgré le vent. 
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La fabrication des hélices aériennes 


1. Hélice À. P. à 2 branches en cours de fabrication. La pale située à est à sie ) r 
sage de la pale située à droite. — 2. Finissage de l'hélice. M. Benjamin Wassner vérifie, au moy'n d’un calibre, 





dégrossi 


gauche est déjà dégrossie, l'ouvrier va procéder au 


la forme correcte de la surface alaire. — 3. Un des ateliers de l'A. P. Au premier plan, à droite : équilib ace d’une hélice à 
2 branches posée sur ? couteaux : à terre une autre hélice à demi dégrossie; au second plan vernissige d’une hélice : on 
remarquera la beauté de son poli. — 4. Un hall des ateliers Stenger qui construisent les hélices A. P. (Pholo Rol.) 


LA FABRICATION DES HÉLICES AÉRIENNES 


Une visite aux ateliers de l'A P. 


La question des propulseurs prend une importance 
encore beaucoup plus grande, dans les constructions 
aéronautiques qu'elle n’en occupe dans les constructions 
navales. En effet, si intéressante que soit, pour un ba- 
leau, l'augmentation de la vitesse, elle ne sera pas, 
en général, comme elle l’est toujours pour le ballon 
dirigeable et l'aäéroplane, une question de sécurité, et 
par conséquent d'existence même. Le ballon n’est diri- 
geable que si sa vitesse propre est supérieure à celle 
du vent qui l’entraine; quant à l’aéroplane, tel quil 
existe actuellement, ce n'est que lorsque sa vitesse 
propre est suffisamment grande que la réaction de l'air 
sur ses plans lui fait quitter le sol. 

Il est donc de toute importance que les propulseurs 
aériens, c’est-à-dire, jusqu’à présent, les hélices, assu- 
rent à l'appareil, pour une force donnée du moteur, le 
maximum de vitesse ; il est non moins essentiel qu'ils 
soient, par leur construction même, à l'abri d’un acci- 
dent qui arrête leur fonctionnement. 

La seconde condition parait devoir être plus sûre- 
ment réalisée par les hélices en bois que par les hélices 
métalliques. En effet, la structure intime du métal 
échappe toujours aux investigations les plus soigneuses, 
et si une rupture doit se produire, elle est toujours plus 
subite pour une pièce métallique que pour du bois, 
dont il est facile d'observer les fibres et la contexture 
intérieure. 

Nous n'aborderons pas dans cet article, la question 
de la forme à donner aux hélices aériennes pour obte- 
nir le meilleur rendement, question extrêmement com- 


plexe, qui n'a été que fort peu étudiée jusqu'ici et qui 
réserve encore, probablement, par mal de surprises aux 
chercheurs. 

Les hélires employées sur les appareils actuels sont 
dérivées des hélices de bateaux et ont été modifiées 
d'une façon tout empirique. Les résultats obtenus par 
les différentes formes de propulseurs, n’ont jamais été 
contrôlés d'une façon scientifique ni coordonnés avec 
méthode de manière à en déduire dys lois ou des for- 
mules. Il n'existe sur ce sujet que des expériences de 
laboratoire faites au point fixe, et dont il serait impru- 
dent de tirer des conclusions, pour le rendement des 
propulseurs sur les appareils en marche 

Nous nous proposons de revenir plus tard sur la ques- 
tion des formes de propulseurs, et la façon d'en faire 
les essais. Nous nous borncrons aujourdhui à initier 
nos lecteurs aux difficultés de la construction des hélices 
en bois, et à les faire profiter de la visite que nous 
avons faite aux ateliers de construction des hélices A. P. 

Ces deux initiales sont la marque de fabrique de la 
Société L'Aéro Propulseur, qui a été récemment fondée, 
justement pour fournir aux constructeurs de dirigeables 
et de machines volantes, des hélices perfectiunnées et 
d'une fabrication irréprochable. 

La nouvelle marque s'est assuré le concours exclusif 
de la maison Stenger, dont les modèles en bois jouis- 
sent depuis quelques 25 ans d’une légitime réputation 
auprès des fondeurs et des constructeurs de machines. 
C'est le directeur technique de cette maison, M. Ben- 
jamin Wassner, plus connu de la nombreuse clientèle 
comme M. Benjamin, tout court, qui nous a fait les 
honneurs de ses ateliers et nous a donné, sur la fabri- 
cation des hélices en bois, tous les détails que nous 
allons tâcher de reproduire. 
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Il semblerait, à prounière vue, qu'une hélice de di- 
mensions ordinaires j'usse être taillée d'une seule pièce 
dans une bille de bois. 

Il n’en est cependant rien. Une telle hélice n’au- 
rait aucune solidité, car la forme de l'aile obligerait à 
couper les fibres du bois, lui enievant ainsi toute force 
de résistance. 

L'hélice doit être composée de lamelles minces super- 
posées et collées, en débordant les unes sur les autres 
de facon à représenter deux éventails opposés et réunis 
par le centre. On constate qu'après le façonnage d'une 
hélice ainsi composée, chaque lamelle existe encore de 
bout en bout de l’hélice, ayant conservé intacte la ma- 
jeure partie de ses fibres et, par conséquent, toute sa 
solidité. 

Ceci est le principe de la conslruction . passons main- 
tenant aux différentes opérations du façonnage. Sur un 
grand panneau de bois, l'hélice est d’abord tracée en 
grandeur d'exécution aussi bien en plan qu'en éléva- 
tion, et on trace également plusieures sections de l'aile, 
suivant un diamètre. 

L'épaisseur du moyeu étant déterminée, l'aile est 
divisée en parties égales correspondant à l'épaisseur 
des lamelles. Chaque point du tracé, devra être ensuite 
reporté exactement sur la lame de bois correspondante. 


L'hélice, une fois tracée, on en choisit les matériaux : 
le bois de noyer se recommande particulièrement, comme 
étant assez dur et relativement moins sujet à travailler. 
Encore faut-il au praticien une grande expérience pour 
choisir dans des bois de même qualité, les morceaux 
qui sont propres à ce genre de travail. Telle planche 
sera mise de côté parce que le bois en est trop « freux », 
c'est-à-dire que la fibre n’a pas de souplesse et casse- 
rait au moindre effort; telle autre est rebutée parce 
que le bois est trop nerveux, travaillerait trop, ete... 

Enfin, son choix s'arrête sur une belle bille, dont 
l'aspect le satisfait entièrement, les fibres s’allongeant 
toutes droites d’un bout à l’autre, sans nœuds ni ronce. 
La bille est aussitôt débitée et dégauchie, les planches 
étant tirées d'épaisseur ; ce travail se fait rapidement 
et à la machine, qui donne une précision absolue. 


C'est sur ces planchetles que l’on reporte les tracés 
préalablement établis et qui serviront à les découper. 
Une fois déroupées elles sont assemblées sous une 
presse et collées. L'opération du collage est une des plus 
importantes et des plus délicates de toute la fabrira- 
tion ; c'est généralement la pierre d'achoppement des 
maisons qui débutent dans cette industrie. 

La qualité de la colle employée joue d'abord un très 
grand rôle : en effet, il faut qu’elle donne une adhérence 
parfaite, sans quoi l'hélice serait promptement désa- 
grégée étant donné qu’elle subit des efforts condiséra- 
bles qui se mesurent par des milliers de kilos. I] faut 
que le collage ne souffre ni de la chaleur, ni de l'humi- 
dité. Ce n’est donc pas aux colles ordinaires employées 
pour l’éhénisterie que l’on peut s'adresser : il faut une 
GORE spéciale, dûment expérimentée et reconnue appro- 
priée. 

Le collage est obtenu au moyen d'un serrage éner- 
gique mais sans avoir recours au chauffage du bois 
qui aurait l'inconvénient de déformer les planchettes et 
d'empêcher leur parfaite application l’une sur l'autre. 
Lorsque le collage est sec, on retire l’hélice de la presse. 


Les lamelles sont maintenant réunies, mais elles ont 
conservé leurs angles vifs, de sorte que la surface des 
ailes du futur propulseur offre l'aspect d’une série de 
marches d'escalier 

On appelle dégrossissage, l'opération qui consiste à 
abattre ces angles dé facon à obtenir une surface par- 
faitement continue et unie. 


Le finissage, qui vient ensuite, a pour but de mettre 
la surface de l'hélice en concordance parfaile avec le 
dessin. Pour cela, on se sert de calibres en zinc découpés 
d'avance, et qui reproduisent la courbe de diverses 
sections transversales de l'aile. telles que les fournit le 
tracé primitif. Ces calibres placés sur la surface de l’'hé- 
lice elle-même suivant une certaine ligne transversale. 
doivent s'appliquer exactement, sans laisser aucun jour 
entre le bois et la tranche de la plaque de zinc. Ce 
résultat n’est pas obtenu du premier coup ; il faut quel- 
ques retouches qu? le finisseur donne avec précaution 
en 5e servant d'outils spéciaux très délicats, Ë 


L'hélice ainsi retouchée a une épaisseur et une forme 
mathématiquement calculées ; elle peut être alors che- 
villée, chaque joint étant consolidé par des chevilles en 
bois qui traversent toute l'épaisseur des lamelles et 
accroissent singulièrement la solidité de l'ensemble. 


Une hélice qui sort du finissage, est sensiblement 
équilibrée, puisque les deux ailes ont été faites avec les 
mêmes calibres. Mais, de petites différences dans la 
densité du bois ou la quantité de colle peuvent produire 
une variation de quelques grammes, qu'il faudra cor- 
riger. L'opération de l'équilibrage consiste à placer 
l'hélice, comme un fléau de balance, sur deux couteaux : 
elle doit toujours se placer d'elle-même dans la posi- 
tion horizontale. L'appareil d'épreuve est assez sensible, 
pour qu'une feuille de papier à lettre placée sur une 
des ailes suffise à rompre l'équilibre. 


Après cette dernière opération l’hélice est parfaite 
en sa forme ; il ne reste plus qu'à la revêtir d’un man- 
teau qui la garantisse contre les intempéries. C’est l'opé- 
ration du vernissage, précédée du ponçage et du mas- 
ticage. 11 faut, en effet, obtenir une surface parfaite- 
ment polie, et boucher tous les pores du bois avec un 
enduit spécial qui acquiert en séchant une grande 
dùûreté ; on procède à un nouveau poaçuge et on arrive 
ainsi à donner au bois le poli d’une glace. 

Le vernissage au tampon, employé par la plupart des 
fabricants, est absolument insuffisant ; il ne garantit 
pas le bois contre les intempéries : il a un bel aspect 
quand il est neuf, mais se fendille et s'écaille trop 
facilement. 

Le vernissage au pinceau, seul, peut donner satis- 
faction, et encore faut-il avoir recours à des vernis 
américains spéciaux qui adhèrent fortement et for- 
ment sur le bois une couche laquée relativement épaisse. 
L'hélice, ainsi vernie, est absolument à l’abri des intem- 
péries, et, par conséquent, d'une déformation quel- 
conque. Elle peut ,sans inconvénient, être laissé à l'hu- 
midité et même être lavée à grande eau. 


Nous ayant ainsi expliqué la série complète des opc- 
ration. l’aimable directeur nous montra quelques nélices 
spéciales, telles que la grande hélice du dirigeable Espa- 
na, la plus grande qui ait été faite jusquà ce jour: 
une hélice à quatre branches pour aéroplane; une 
hélice à deux branches du pas de 2 m. £9, formée de 
neuf lames superposées. Toutes sont remarquables par 
la grande légèreté, le fini du travail et la gaine miroi- 
tante de leur vernis. 


Comme nous prenions congé en remerciant M. Wass- 
ner de ses renseignements, il aioula 

« On pourra discuter à perte de vue sur la forme des 
hélices et nous en construisons de tous modèles, sur 
des dessins qui nous sont fournis. Mais, ce dont nous 
sommes sûrs, c'est que la fabrication est à l'abri de 
loute critique. Nous avons tout ce qu'il faut pour cela : 
un outillage très complet, un personnel très exercé, et 
surtout l'expérience de vingt-cinq années de modelages 
de précision. Aucune pièce ne sorlira d'ici qui ne soit 
M ENEE .Aussi bien la vie des aviateurs en dé- 
pend. » 


HN nous semble bien que, faites avec un soin aussi 
méticuleux, les hélices À P doivent offrir toutes garan- 
ties et qu’elles prendront rapidement une place impor- 
tante dans l’industrie aéronautique. Le bureau d'études 
est composé d'ingénieurs déjà très documentés sur la 
question et auxqueis la Société est décidée à fournir 
tous les moyens d'investigation nécessaires, tant pour 
les essais au point fixe, que pour des essais en mou- 
vement, et dans des conditions se rapprochant autant 
que possible des conditions réelles. 


Quant à la direction commerciale, elle est tout entière 
entre les mains de M. Maurice Kapférer, moins célèbre 
dans le monde de l'aviation que son cousin, notre ami 
Henry Kapférer, mais fort connu déjà dans l’industrie 
automobile, puisque c’est lui qui a réalisé. perfectionné 
et vulgarisé la fameuse jante Vinet amovible. 


Si les hélices À P obtiennent le même succès qu'a 
obtenu la jante Vinet, nous croyons que la Société l'Aéro 
propulseur n'aura rien à désirer. 


PHiILos 
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Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 


Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


CONVOCATIONS 


Comité de direction: les jeudis 16 décembre 1909 et 
5 janvier 1910. 

Commission sciertifique : le lundi 27 décemhre 1909. 

Commission sportive : sur convocation du président 

Commission d'aviation : sur convocation du président. 

Commission des dirigeables : sur convocation du pré- 
sident. 

Commission de la bibliothèque : sur convocation du 
président. 

Commission du Contertieux et des Etudes juridiques : 
sur convoration du président. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 4 NOVEMBRE 1909 


Présidence du comte de Castillon de Saint-Victor, 
puis de M. Léon Barthou . 


Présents : MM. Léon Barthou. le comte Henry de La 
Vaulx. le comte de Caglillon de Saint-Victor, Georges 
Besancon. Henry Deutsch de la Meurthe. Virtor Tatin. 
Paul Tissandier. René Gasnier, A. Nirollean. Albert 
Omer-Derugis. Ernest Barholtte. A. Delattre. Alfred Le- 
blane. Georges Le Brun, Rodolphe Soreau, Georges Du- 
bois Le Cour 

Les ballons étrangers et la douane française. — 
M. Léon Rarthou. qui s'est tout spécialement orcupé de 
cette question, annonce qu'elle est résolue. Tes droits 
sur les ballons étrangers ne seront plus pereus qu'à 
tifre provisoire et seront remhonrsés à la sortie de 
France du matériel. (Voir le détail des dispositions 
prises. à re guiaf, par la direction générale des douanes, 
dans l'Aérophile du 1* dérembre. page 543. col. 1, sous 
le titre : Les ballons élrangers et la douane.) 

Romerrioments, vœux. filiritalions. — Des remerrie- 
monts sont votés à M. Jacaues Faure. arfnellement en 
vovage. qui fait. pour l'Aéro-Club de Franre. la meil- 
lenre pronacande Des vooux de nrompt rélahliscement 
sont adressés à M. Honrv Kanferer, hlessé dans un 
acrident d'automobile, Des féliritations sont adreseées 
an comte de Ta Vanlx paur son voyage en dirigeable 
d'Anvers à Bruvelles et retour. 


Ballotlane el admiseion de MM. Victor Thiéhault, Mi- 
guel Febrija. Ianatielff, René Rumpelmaver, Guillaume 
de Fontenav. le comte de Rastovtsof. André Cotlon. Au- 
gucte Dutreux. Victor Rical, Robert Coauelle. Roger 
Braun. Camille Rodrigues-Elv. Pierre Tirard. de Souz7a- 
Ferreira, Eugène Vicier, Dani] de Poliakoff, Louis 
Panlhan. Adolnhe Millet, Henri Peartree. le prince de 
Nissoh, Henri Resnus. Emile Philippi. Jules Avril, Lu- 
cien Lejoindre. Paul Giafferi, Richard de Scheffer, Paul 
3esnus. Léon Mascart, Jules Kallmever, Stanlev Héri- 
tage. Clément van Maasdvk. Lurien Worms, de Tuite, 
Ploch de Toul, Maxime Klotz. René Hayem. Maurice 
Kapferer, Galichon. André Cohen, Henri Mainouet, 
René Wertheimer, Léon dit Davido, Mare] Chamnion, 
Eug. Meiffre. Fernand Louvet, vicomte TJ. Xe Blanc, 
Laurent Seguin, Adrien Besnard, ©. fleilbron, Paul 
Goldschmidt. Gustave Hermann, André Tazard. 

Rôalement du brenet de pilater-avialeur de l'Aéro- 
Cluh de Franco. — Te rèclement de ce brevet est modi- 
fé enr la pronasition de la Commission d'avialion et 
adonté tel qu'il n été puhlié dans l'Aéronhile du 1 dé: 
cembhre. proa 544. col. 1. Sa mise en vigueur est fixée 
au 1” janvier 1910. 

Le brevel dr? pilote-aviateur est Aérerné À M. RBunau- 
Varilla sur proposition de la Commission d'aviation. 

Règlement d'affiliation à l'Aéro-Club de France pour 
1910. — Le Comité prend connaissance du nouveau texte 


rédigé par M. Paul Rousseau et arrête le exte définitif 
qui sera ultérieurement publié. 


Meeting de Cannes. — Ta Commission d'aviation 
donne avis favorable pour le patronage de l’Aéro-Club 
de France à accorder à un meeting d'aviation à Cannes. 


Monument Blériot. — Le Comité fixe la participation 
de l’Aéro-Club au monument commémoratif de la tra- 
versée de Louis Blériot, de France en Angleterre. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 18 NOVEMBRE 1909 


Présidence du comte de La Vaulx. 

Présents : MM. le comte de La Vaulx, Léon Barthou 
G. Besançon, le comte de Castillon, de £aint-Victor, 
Touis Plériot, Victor Tatin. G. Dubois, Le Cc'ute Omer- 
Decusis. le comte de Chardonnet. A. Tehla. le comte 
Arnold de Contades. Francois Pevrev. Paul Tissandier, 
Ernest Zens. G. Le Brun, M. Mallet. R. Soreau, E. Bar- 
botte, Armengaud jeune, A. Delatire. 

Meeting d'Iéliopolis. — Sur proposition de la Com- 
mission d'aviation. le patronage officiel est accordé à 
la Semaine d'aviation d'Héliopolis en 1910. 


Comilé national des Sports. — MM. le romte de La 
Vaulx. A. Lehlanc, Paul Tissandier, André Schelcher, 
Georges Dubois sont désignés pour y représenter l'Aéro- 
Club de France. 


Banquet Louis Paulhan. — M. Téon Barthou, vice- 
président, représentera offiriellement l’Aéro-Cluh de 
France au banquet organisé en l'honneur de Louis Pau- 
lhan, par l’Aéronautique-Club de France. 


Ballottane et admission de MM. André Bourdet. Da- 
vid Léon. Ernest Siegfried. Henri Dopfeld. Eugène Far- 
nier, Fdwards, Jean 1 amberjick, Armand de Vil'eféron. 
Ch. Nieuport, Léon Givaudan, André Roussel, Lucien 
Allez. Henri Brégi. Alfred Heinz, Paul Desmarais. Tu- 
cien Desmarais. Emile Lefranc, Ed. Weinstein, René 
Roch-Brault, Jacques Miral . 


Le brevel de pilole-aéronaule est &érerné à M. Al- 
bert Boivin, sur proposition de la Commission des 
sphériques. 


Le brevet de pilote-ariateur est décerné à MM. Henri 
Rougier et Maurice Farman, sur proposition de la Com- 
mission d'aviation. 


Meetinq d'aviation de Croir-d'ITins. — Après disrus- 
sion, la motion suivante, proposée par M. François 


Peyrev. mandataire de l’Aéro-Cluh du Sud-Ouest et de. 


Ligue Méridionale Aérienne, est adoptée à l'unanimité. 

« Le Comité confirme son vote de principe du 16 ce: 
tembre 1909, relatif à la Grande Semaine d'Aviation. 
aui doit avoir lieu à l'aérodrome de £roix-d'Hins et à 
Bordeaux-Quinconces en 1910. 

« Cette semaine prendra le nom offiriel de « Grands 
Semaine d’Aviation de l'Aéro-Club de France », titre 
qui lui sera réservé exclusivement sous la réserve qu'i- 
vant le 5 dérembre 1909. il aura été donné toutes garan- 
ties pour le versement des prix. 200.000 fr. au minimum. 
afin que cette proposition puisse être présentée par 
l'Aéra-Clnh de France à la réunion du Calendrier Aéro- 
nantique International. » 

I est bien corvenu que l'organisalion matérielle et 
finansière est nssnrée intéoralement par l'Aéro-Cluh du 
Sud-Ouset, snns que l’Aéro-Club de France ait une res- 
ponsabilité à aseumer, 


Le Comité prorède à la formalion de trois Commis- 
sions ainsi constituées : 


Commission du Contentieur el des Eludes juridiques : 
MM. Léon Barthou président ; Imbrecq, secrétaire ; 
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FOURNITURES SPÉCIALES POUR ARTICLES DE SPORTS 


Spécialités pour tennis, foot-ball, boxe, croquet DÉTAIL 


Auguste BAILLEAU 
32, Rue de l'Entrepôt, 32 — PARIS 


Raquettes tennis en tous genres et tous poids. — Raquettes sur commande en 48 heures 
Remises spéciales aux Membres de l'Aéro-(lub de France et de l'Automobile-Elub de France 










SANS COMMENTAIRES 


Le GRAND PRIX de CHAMPAGNE (H. Farman) 
Le PRIX des PASSAGERS (H. Farman) 

Le GRAND PRIX de BLACKPOOL (H. Farman) 
Le GRAND PRIX de VITESSE de BLACKPOOL 





(H. Farman) 

Le RECORD de HAUTEUR à BROOKLANDN 
(Paulhan) 

Le RECORD du MONDE de DISTANCE (233 kilm., 
H. Farman) É 

Le RECORD du MONDE de DUREE (4 h. 18 m. 
H. Farman) 

Le RECORD du MONDE de HAUTEUR (360 mètres, - || 
Paulhan) 

Le RECORD OFFICIEUX de HAUTEUR (600 mètres, 
Paulhan) 


Le plus long VOYAGE AÉRIEN : MOURMELON-CHALONS-MOURMELON, 50 kil. par PAULHAN 


LA COUPE MICHELIN (Farman) 


Ont été effectués sur 


BIPLAN Henri FARMAN 


(me pas confondre) 


ATELIERS : BUREAUX : 
è Gamp de Ghälons (Marne) 22, Hy° de la Grande-Armée 


sk 








En préparation : 
2 


0 L'ANNUAL sam. 


ANNUAIRE DICTIONNAIRE UNIVERSEL 


des 


INDUSTRIES AUTOMOBILE ET AÉRONAUTIQUE 


| Le plus répandu 


HEMIÈRE ll Rec anis ats 
ESSENCE UE 
DU MONDE PARIS — 92, Avenue de Villiers — PARIS 
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AÉROPLANE ‘ANTOINETTE IV ” 
Monté par M. LATHAM 


GRANDE SEMAINE D'AVIATION DE REIMS 


#39 











1 Prix de l'altitude 155 mêtres, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2 Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE (154 kilomètres). 


5 Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
L ATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2° Prix du Prix de Vitesse, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 





M. Hubert LATHAM sur monoplan ANTOINETTE a parcouru en vol 


pendant. la semaine de Reims 
5GS kilomètres 
RECORD DU MONDE DU MONOPLAN 





28, Rue des Bas-Rogers, PUTEAUX 
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Emile Brocard ; A. Cottin, notaire : Guillaume Desou- 
ches. avoué: André Granet, archilecle: Lejoindre, 
avoué : André Mautin, Augusle Nicolleau, Perrigot, De- 
buire, membres. 

Commission de la bibliothèque : Sir David Salomons, 
président d'honneur : Paul Tissandier, président ; Fran- 
cois Peyrey, bibliothécaire-archiviste ; Georges Besan- 
con, Ernest Archdeacon, Albert Omer-Decugis, Rodol- 
phe Soreau, membres. 

Commission des féles. — MM. André Granet, prési- 
dent : Péan de Saint-Gilles, secrétaire ; R. Bricard, Ba- 
guès fils, comte Jacque du Luart, Pierre Marchal, Ma- 
rius Dubonnet, de Losques, Sem, Berardi, André Four: 
nier, Bousquet, Montefiore, le comte de Châteaubriand, 
le comte Arnold de Contades, Roger Süe, André Schel. 
cher, membres. 

Installation du nouveau siège social. — Le comte de 
Castillon de Saint-Victor et M. Péan de Saint-Gilles 
sont adjoints à M. André Granet pour l'installation du 
nouveau siège social, 355, rue François-l". 





DINER MENSUEL DU 2 DÉCEMBRE 1909. 


Le diner mensuel de l’Aéro-Club de France réunis- 
sait. le 2 décembre, au restaurant Ledoven : MM. le 
comte de Castillon de Sainl-Viclor, Henrv Kapferer, 
Marce! Kapferer, Maurice Mallet, Robert Esnault-Pelte- 
rie, Alfred Lehlanc. Jacques Delehecque. Ernest Bar- 
botte, Georges Blanchet, A. Billion, Louis Capazza. Lu- 
cien Chauvière, Delcroix, Despaux, Devilaine, Dosseur, 
Echalié, William Fauber, Galichon, Emile Galante, 
Gouache, Eugène Ilüe, Joseph Imbrecq, Charles Jam- 
bon, Henri Julliot. le baron de Lagatinerie. Lucien Le- 
joindre. Lévi-Alvarès, Georges Le Brun, Victor Lorenc, 
Vladimir Lorenc, Pierron, Mafx, Antonino Mélandri, 
Adolphe Millet, Maurice Monin, André Noël, Albert 
Umer-Decugis. Olto père, Jacques de Poliakoff. André 
Pupier. de Ratmanoff, Laurent Séguin, René Tampier, 
Victor Tatin. le comte S. de Penteado, Armando de 
Penleado. Charles Weismann, Jean Mahoudeau de Vil- 
lethiou, Paul Zens, Georges Bans, etc... 





ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉ.-C. F. 
21 octobre. — 9 h. 45 m., Siège-de-Paris (900 m°): 


MM. A. Barhotte, M. et Mme Lemaire. Att. à 3 h. à 
Châteauneuf-sur-Toire. Durée : 4 h. 15. Distance : 98 kil. 
21 octobre. — 10 h. 45 m., Bienvenu (1.450 m°i. MM. A. 
Santos-Dumont. G. de Bourbon. François de Bourhon 
Louis d'Orléans-Bragance, Bivardo-Sonaro. Att. 3 h. 
Vitrv-aux-Toges. Durée : % h. 15. Distanre : 92 kil. 

21 octobre. — 11 h.. Minnie (900 m'. Comte de Moy, 
Maggiar. G. Bans, Mme Lacroix. Att. 2 h. 45, Vitry- 
aux-Loces. Durée : 3 h. 45. Distance : 92 kil. 

21 orlobre. — Midi. Sélénile (1.200 m'}. MM. Jules Du- 
bois. Marcel Origet. G. Destreirker. Alt. 3 h. 10, Beaune- 
la-Rolande. Durée : 3 h. 30. Distance : 77 kil. 

25 octobre. — 9 h. 30. Aéro-Club-III (1.200 m’) MM. 
Bienaimé. Ch. Cazenave. Tesca. Att. 3 h. 1/2 Sens. 
Durée : 6 h. Distanre : 95 kil. pa 

88 orlobre. — 10 h. 15. Minnie (900 m’. MM. le 
RUE de Mov. Jacques Delehecoune, Maggiær. Att. miai 
15 Trugny (7 kil. au N.-E. de Château-Thi ; 
L h. D RS UE eau-Thierry. Durée : 

8 orlobre. — Midi 15. Bidendum (900 m°) MM. 
Schelcher. Marrel Michelin. Mare Wolf. At. ' he 
Hermes. près Noailles. Durée : 3 h. 45. Distance : 56 kil, 

31% décembre. — Minuit 5. Cuclone (1.200 m°. MM. J. 
Delehecque. A. Melse. Att. 11 h. 45 m., Malchow (Mec- 
klembourg) Durée : 11 h. 40. Distance : environ 900 kil. 

Ascersion omise : 14 orfobre. — 11 h. 50. Sfella 
(1.200 m, M. E. Barhotte. Mme Airault. Mme Griffé, 


Mile Tissat. Att. à 4 h. 25, Pommereu-en-Vexi ; 
4 h. 55. Distance : 90 kil. VER Durée 








AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société de Vulgarisation sctentifique 
et de Préparation militaire 
Siège social : 

58, rue J.-J.-Rousseau, Paris (l*) 
Tél, : 204-24. 





ne Banquet de l'Aéronautique-Club de France 
en j'honneur de houis Peulhan 


Le soir même du jour où Paulhan battait, à Reims, 
les records mondiaux de distanre et de durée {25 août), 
la Commission d'Avialion de l'Aéronautique-Club de 
France, réunie en séance ordinaire, décidait, à l'annonce 
de cette nouvelle. de fêter la belle performance du jeune 
et courageux avialeur en un banquet au cours duquel 
un souvenir offert par souscriplion, lui serait remis. 

C'est cette fête. retardée quelque peu par les nom- 
breux déplacements de Paulhan, que l'\éronautique- 
Club de France organisait dans les vastes salons du 
Palais d'Orsay, le 22 novembre. sous la présidence de 
M. Sarraut. sous-secrétaire d'Etat à la Guerre. 

Près de 120 convives avaient tenu à manifester par 
leur présence la sympathie qu'ils éprouvent pour je 
populaire aviateur. s 

Durant le diner, qui fut parfait, la musique du ?3° ré- 
giment d'infanterie coloniale exécuta un programme de 
concert très applaudi dans lequel, par une attention 
délicate figuraient des airs du Midi, notamment la Tou- 
lousaino. — Il ne faut pas oublier que Paulhan est de 
Pézenas (Hérault). M. Sarraut est de Narhonne (Aude), 
et que certains invilés tels que M. Léon Barthou, M. 
Gustave Serres. etc... sont aussi de la même région. 

La table d'honneur élait occupée par : M. Sarraut, 
sous-secrttaire d'Elat à ‘a Guerre : M. Saunièôre. nrési- 
dent de l’Aéronaulique-Club de France : Louis Paulhan, 
le commandant Paul Renard. président d'honneur de 
l'Association : Mme Paulhan : M. d'Estonrnelles de Cons: 
tant. sénateur, président du Groupe d'aviation an Sé- 
nat: M. Léon Barthou. vice-président de l'Aéro-Club : 
MM. les colonels Iirschauer ef Toudaille : M. le com- 
mandant Bouttieaux : MM. Paul Decauville. Julliat, 
Taubert, G. Serres. Dard. Piétri: puis. venaient : MM 
Kapférer : A. de la Haull. de l'\éro-Cluh de 3eloimie : 
Esnault-Pelterie : Antonin Boulade., président de l'A6ra 
Club du Rhône : le commandant Camus. Berrubé, Al- 
fred Leblanc. Capazza, Juchmès. M. Mme et Mile Carton, 
Mme Larhambre, M. et Mme Gritte. le lieulenant Guil- 
lon, Léon de Brouckère. Mme Dard, M. et Mme Cail- 
liaux. Mile Yvonne Cailliaux, Mlle Jorhem. M. et Mme 
Bortheiser. Frédéric Aubrv, Amiel. d'André. Mlle A, 
Camus, Georges Bans. Brett, E. Poillot. Daniel Cousin, 
Gallié : Mme Piétri; MM. Prin. R. Barheron. Raoul Si- 
mon. Marcel Cahen. Cormier, Honoré, docteur T'oisel, 
Ravaine. Paris. Riheyre, Chapoulou, M. et Mme Renon, 
M. et Mme Brousse. Marx. Weissmann, Louis Séguin, 
Laurent Séguin. Roger. Henri Brégi, Durien. Demeure, 
Baudry, Dunont-Degoud, Evmerv père el fils. Fafaotte. 
Guérin, Guillon. Vermore,. Godefrov. Joliot, Kinsiger. 
Laffilte, G. de T'afreté. E. de Perrodil. Lemoire. Darzens. 
Laure. Manourv. Wimille, Mever. Sencier. M .et Mme 
Mounier, Francis Masson. Channellier, Vernanchet. M 
et Mme Theisce, Rossignol. Pémond. Musv. Ch. de 
Coster. James Decanville, la lieutenant Breton. Gervaise, 
3ourbeau, Gallié, Razet, Perpelle, Befeur, etc. 


M. Saunière nrésenle les exeuces de MM. Paul Pain- 
levé. Louis Carleltet. membres de l'Instilut : Maseuraud, 
sénatour : Fertor Danasse, Grocdidier, dénutés : T'onri 
Deutsch de In Meurthe : MIS les présidents du Conseil 
municipal at du Conseil cénéral : le M lé Colonel Eeni- 
tallier : MM les commnndants Aron, Ferrns nt Vover ; 
MM. Archdencon, Farman (Henri et Dick), Chauvière, 
Delagrange, R Sorean. J. Balsan, Léon Bollée, G. Be- 
sançon, L. Godard, etc. 


15 Décembre 











Hu banquet offert par l'Héronautique-Club de France à Louis Paulhan 


Assis de face, de gauche à droite : 


MM. le commandant Paul Renard, président d'honneur de l'A C. D.F.; Louis Paulhan: 


Maurice Sarraut, Sous-Secrétaire d'Etat à la Guerre ; Jules Saunière, président de l'A. C. D. F.; M: Louis Paulhan. 


M. Sarraut donne ensuite la parole à M. le comman- 
dant Paul Renard, président d'honneur de l'Aéronau- 
tique-Club de France. 


- Le commandant Renard souhaite la bienvenue à 
M. Sarraut, sous-secrétaire d'Etat à la Guerre, et le 
remercie d’avoir bien voulu apporter par sa présence, à 
l’Aéronaulique-Club, le témoignage de la bienveillance 
des pouvoirs publics, et de l'intérêt qu'ils portent à la 
navigation aérienne. Il fait remarquer que si, à l'heure 
actuelle, le Parlement et les différents ministères sont 
d'accord pour encourager la locomotion nouvelle, il n’en 
était pas de même il y a trente ans, mais que, dès cette 
époque lointaine, il y avait en France un ministère qui 
s'intéressait déjà à la conquête de l'air et qui avait à 
son budget des crédits affectés à l'aéronautique : c'était 
le ministère de la Guerre. Le ministre de la Guerre est 
donc chez lui dans une réunion d'aéronautes et d’avia- 
teurs. 

S'adressant ensuite à Paulhan, il rappelle son séjour 
à l'établissement de Chalais, où il sentit naître sa vora- 
tion aéronautique. Dès cette époque, il s'exerçait déjà 
à construire des petits modèles d'aéroplanes : pendant 
qu'il était encore au service, au commencement de 
1905, il eut un premier prix au concours de modèles 
réduits, organisé par l'Aéro-Club à la Galerie des Mü- 
chines. Après sa lihération, il entra dans les ateliers 
de Sartrouville, fut attaché comme mécanicien à la 
construction du dirigeable Vülle-de-Paris qu'il pilota, 
en cette qualité. de Sartrouville à Verdun. 

Mais Paulhan est aujourd'hui, connu, surtout, comme 
aviateur, et grâce à ses travaux antérieurs et à ses 
qualités remarquables de décision et de sang-froid, il 
est devenu l’un des champions les plus justement célè- 
bres de l'Aviation. On a dressé la longue liste de ses 
belles performances ; l'orateur insiste spécialement sur 
celles dont il a été témoin. Au mois d'août dernier, à 
la Grande Semaine de Champagne, le mercredi, tout le 
monde croyait qu’il obtiendrait le Grand Prix de dis- 
tance : il avait, en effet, notablement dépassé tous les 
records antérieurs ; mais, ce qu'il y eut de plus remar- 
quable ce jour-là, c'est qu'il avait évolué dans des cir- 
constances atmosphériques très difficiles. Sous la me- 
nace d'un orage ct au milieu des rafales, on le vit, 
après avoir été entraîné par le vent à l’intérieur de la 
piste, revenir sur ses pas pour ne pas perdre son tour, 
et exécuter une volte pour doubler le poteau, maïtri- 
sant son aéroplane comme un bon cavalier ramène de 
force à l'ohstacle, le cheval qui se dérobe. À ce moment, 


un arc-en-ciel parut, entourant l'aéroplane, comme si 
le ciel voulait s'associer au triomphe de l’aviateur et 
glorifier la nouvelle conquête de l'huranité. A Juvisy, 
on vit Paulhan traverser magistralement les points con- 
sidérés par tous ses collègues comme difficiles el même 
dangereux. Parmi les presonnes présentes au banquet, 
beaucoup ont été témoins de son admirable vol du 
14 octobre, en présence du Président de la République, 
lorsque, après avoir poussé une pointe hardie en dehors 
des limites de l'aérodrome, il revint face aux specta- 
teurs, et ayant coupé son allumage à grande hauteur, 
exécuta une merveilleuse descente qui se termina par 
un attterrissage irréprochable à quelques pas de la tri- 
bune présidentielle. 

L'orateur est donc heureux de complimenter Paulhan 
au nom de l’Aéronautique-Club. Mais l’aviateur ne trou- 
vera certainement pas mauvais qu'à côté du principal! 
héros de la fête, on ait voulu récompenser quelques 
autres ouvriers de la conquête de l'air. Il annonce que 
des médailles ont été décernées à M. Brégi, le meilleur: 
élève de Paulhan ; à MM. Voisin frères, et à M. Henri 
Farman, constructeurs des aéroplanes montés par lui; 
enfin, à MM. Séguin frères, ingénieurs-constructeurs 
de cet admirable moteur « Gnôme », qui iut véritable- 
ment l’âme des aéroplanes à bord aesquels Paulhan a 
conquis ses. dernières couronnes. 

En terminant, le commandant Renard, au nom de 
l'Aéronautique-Club, lève son verre en l'honneur du 
Président de la République, du Gouvernement et de son 
délégué parmi nous, M. le sous-secrétaire d'Etat du dé- 
partement de la Guerre. 

Les applaudissements terminés, M. Saunière, pré- 
sident de l'Aéronautique-Club de France, rappelle com- 


ment la fête fut décidée et combien la Soriété est fière « 
de posséder un tel champion pour faire flotter si glo- 
rieusement son pavillon. [Il remet à Paulhan un bronze, 


« Le Vainqueur », du sculpteur Marioton, « témoignage 


de la vive admiration, de la profonde et de Ja cordiale . 


sympathie de tous les membres du Club pour leur 
camarade ». Une splendide corbeille de fleurs est en- 
suite offerte à Mme Paulhan. la digne compagne dus 
hardi aviateur, qui, ne ne contentant pas de rester sim- 
ple spectatrice des prouesses de son mari, a pris bräve- 
ment place à ses côtés. 


M. Léon Barthou vient, au nom de l'Aéro-Club des 
France, exprimer tout d'abord à l’Aéronautique-Club las 
loyale et sincère sympathie de la grande société d'en 
couragement et annonce que de nombreuses coupes eb 
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plusieurs prix seront à disputer en 1910 entre les pilotes 
avialeurs ou aéronautes des sociétés affilires. Puis. après 
s'être fait l'interprète de Blériot. retenu en provinée, 
il a félicité Paulhan venant en tête des tenants du Prix 
de la tenue de l'air, par 335 kilomètres. 


Au nom du Parlement. M le sénateur d'Estournelles 
de Constant a dit sn admiration pour les helles per- 
formances des aviateurs qui travaillent tcus pour la 
plus belle conquête : celle de l'air. 


M. Henry Kapferer, pilote du dirigeable Ville-de-Paris, 
dont il a raconté les campagnes, a apporté à Paulhan 
ses témoignages de sympathie. Il lui a remis un souve- 
nir de S. A. S. le prince de Monaco et de M. Henry 
Deutsch de la Meurthe. 


M. Adhémar de La Hault. du journal belge La Con- 
quéle de l'Air. au nom de nos amis de PBeloiane.et M. le 
docteur Loisel. au nom de l’Avion, ont offert une gerhe 
aux rouleurs franco-belges, qu'ils ont accompagnée de 
quelques mots émus. 


C'est alors au tour du président du hananet. M £Sar- 
raut. avec l'éloquence qui lui est habituelle. parle de 
Vœuvre de l'\éronautique-Clubh de France: il dit com- 
bien l'ascociation est diene de la saollirifude que lui 
porte le Gouvernement et remercie le Comité de l'ac- 
cueil qui lui est fait. Au nom de la Défense Nationale. 
il exprime toufe sa reconnaissance pour les servires 
rendus par l'Ecole préparatoire aux Aérostiers mili- 
faires. 

En quelques phrases vihrantes. il fait part de l’émo- 
tion profonde qu'il ressent à voir les progrès si rapide- 
ment rénlicés dans la navigation aérienne : il en esquiese 
l'avenir et v voit l'avènement d'une humanité nouvelle, 
plus irtrépide. plus vaillante. 

M  Sarraut fait ensuite le portrait de Paulhan, 
l « homme de la femnôle ». vrai fils de ses œuvres, 
vaillant. calme et prudent. toujours heureux de la heso- 
ane arcomplie. plein de ce rourage bon enfant qui est 
le nronre du carartère franrais. 

1 rapnelle qu'à chaque visite de hautes persinnalités 
aux énreuves d'aviation, le mauvais temps rondamnait 
les nilafes à l'immohilité. Maie les rommissaires avaient 
ftouiours une ressouree : ils disaient comme Napoléon 
lorsqu'un coup dérisif pour le sort de la journée était 
à franner : « Faites donner la (Garde! » et Paulhan 
sortait et volait. bravant la pluie et la rafale pour la 
gloire de l'aviation francaise. 

Puis. aux apnlandiesements répétés de l'assistance, 
M. Sarraut remet à Paulhn les palmes académiques. 
qu’il compare à une modeste violette de Toulouse, à 
lanuelle ce suhetiluera dans nn prochain avenir, le li- 
séré ronge de la Légion d'honneur. É 

MM. Roger Aubrv. vice-président. Ernest Amiel. secré- 
taire. et Cormier. trésorier de l’'A.-C. D. F.. sont nom- 
més officiers d'Académie. : 


Le héros de la fête se lève alors et. en quelques 
phrases hachées par l’intense émotion qu’il ressent. re- 
mercie très modestement en reportant les mérites de 
ses succès sur les constructeurs de ses aéroplanes. les 
frères Voisin et Henri Farman : sur les construrteurs 
du moteur Gnôme. les frères Séguin : sur Chauvière : 
puis. très anplaudi. il termine en faisant part de tante 
sa reconnaissance à M. Sarraut. sous-serrétaire d'Etal 
à la Gvoerre : à ses anriens chefs, MM Je lieutenant- 
colonel Tirechaner. les commandants Renard et Bout- 
tieanx : à M. Saunière : à ses camarades de la Soriété 
et boit en son nom et en celni de Mme Panlhan à la 
prospérité de l’Aéronautique-Club de France et de l’Avia- 
tion francaise. 

Une série de vues cinématographiques a clos cette 
ugréable soirée. qui laissera un souvenir inoubliable à 
lous ceux qui y ont assisté. 








AÉRO CLUB 
FÉMININ 





COMITÉ pU 18 NOVEMBRE. 


Séance ouverte à2h 1/2, Hôtel de Crillon. 

Présentes : Mme Surcouf, présidente ; Mmes Blériol, 
Max-Vincent, vice-présidentes : Airault. serrélaire gé- 
nérale : J. Charpenlier. secrétaire : M. Savignac, tréso- 
rière : Bourdon. Charpentier, Griffé, Tissot. 

Excusées par leltres : Mmes Desfossés-Dalloz, Abul- 
féda. comtesse de la Valelte. 

Onze nouveaur membres sont admis. — Mme la com- 
tesse de Lamhert, Mme Balté. Mlles Hélène el Léonie 
Batté. memhres associées : MM. Bougard. A. Roussel, 
Max Rosa. F. Dussard., le comte J. d'Auhigenyv, le baron 
B. de Lagatinerie, J. Delerecque., membres participants. 

Mme la princesse de Polignac a accepté d'être nrési- 
dente d'honneur de la « Slella ». Le Comité se félicite 
d'avoir à la tête du Club féminin. un grand nom aussi 
sympathique que celui de Mme la princesse de Poli- 
cnac. Des félicitations lui sont adressées à l'occasion 
de la naissanre de son fils. 

La présidente exprime les souhaits de bienvenue du 
come à Mme Bourdon, récemment élue membre du 
Comité. 

La secrétaire donne lecture d'un comnte rendu du 
thé offert le 11 novembre. à l'hôlel de Criflon. le récit 
est dû à la plume distinguée. élégamment imagée de 
Mme Max-Vincent. qui est très heureuse de constater 
le grand succès progressif ohtenu, regrettant. toute- 
fois. l'absence des membres masculins de la « Stella », 
et faisant un appel gracieux et pressant aux sociétaires 
qui se doivent d'assister aux réunions. D'élogieux remer- 
ciments lui sont unanimement exprimés. 

L'ordre du jour appelle la disrussion d'une demande 
faite par la Société d'Enrouragement à l'Aviation. qui 
rérlame de la « Stella ». l'avantage réservé aux mem- 
bres de l’Aéro-Club de France, prévu par l'art 2 des 
statuts. Après disrussion sur l'impossibilité d'étendre 
cet avantage à la Société tout entière, le Comité vote la 
motion suivante : 

« Les membres du Comité seuls de la S. E. A. seront 
« admis sans hallotfage à la « Slella ». sous la récerve 
« de faire ratifer celte détermination par la prochaine 
« Assemhlée générale. » 

Des remerciements sont votés à Mme Jacques de Po 
liakoff. qui a créé un prix de 500 fr. Le règlement de co 
prix est établi par le Conseil et adressé à la Commission 
sportive qui l'approuve dans son intégralité. Ce règle- 
ment entre en vigueur à partir de janvier 1910. 

Mme J. de Poliakoff. pranosée pour faire partie des 
membres actifs de la Soriété. est élue membre du Co- 
mité. De chaleureuses félicitations lui sont votées et 
adressées. 

Don à la Bibliothèque de la « Slella ». — Mme J. de 
Poliakoff offre le magnifique volume de l'Histoire Aéro- 
nautique par ss monumenis. peints, sculplés, dessi- 
nés, gravés, des origines à 1830. » 





Mme Jacques de Peliakoff 
Membre du comilé de la Stella. 


Parmi l’élile féminine qui s'intéresse passionnément 
aux progrès de l'aéronautique, Mme Jacques de Polia- 
koff occupe une plare distinguée. Les expériences d'a- 
viation n'ont pas eu de spectatrice plus assidue, d’ad- 
iniratrice plus sincère et plus enthousiaste. En compa- 


grue de son mari, le docteur Jacaues de Poliakoff. elle 
assislait aux envolées de Pau. de Prescia. de Reims. 
de Juvisv. En attendant de pouvoir affronter à son tour 


l'atmosphère sur les aïles de loïle d'un oiseau méca- 
nique, Mme de Palia“off s'est rendu comple que le hal- 
lon sphérique demeure encore l'appareil de locomolion 
aérienne le plus neressihle nux femmes. Aussi ponr en- 
couragor l'aérostation féminine. offrait-elle drrnière- 
ment à la Stella, un prix spécial dont nous publiçrons 
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Mn* Jacques de Poliakoff (Photo Manuel). 


le rèelement. Ce prix sera mis en compétition à dater 
au 1° janvier 1910 et donnera lieu sans nul doute, à d’in- 
téressantes performantes. [a gracieuse doratrice imi- 
lait d'ailleurs ainsi les libéralités de son mari qui a déjà 
su donner ds preuves éclatantes et généreuses de sa 
foi aéronautique. 

Habituée à ne jamais refuser dans son pays. en Rus- 
sie, son dévouement aux œuvres philanthropiques ou 
patricliques. Mme de Poliakoff, qui se plaît à résider en 
France. a vile discerné que l'aéronautique était, actuel- 
lement la principale préoccupation de nos compatrio- 
tes, et peu à peu elle l’a partagée. Elle a su faire autour 
d'elle une propagande active et féconde, en faveur de 
l'Idée asrienne. Par la simplicité et le charme de son 
caractère el ses manières, par l’ardeur et la sincérité de 
son proselrtisme, elle rapidement conquis les sympa- 
thies de ses cotlegues de la Stella et s’est trouvée ré- 
cemment appelée, sans l'avoir recherché. à faire partie 
du comité dn jeune aéro-cluh féminin. Elle pourra ainsi 
continuer plus aisément à bien servir le sport qui lui 
est cher. 





L'Aviation eh Sorbonne 


M. L, Marchis, titu'aire de la chaire d'aviation. — 
Par décret en date du 25 novemre 1909, sur le rapport 
du ministre de l'Instruction publique et des Beaux-Arts, 
M. Marchis, professeur de physique générale à la Fa- 
culté des Sciences de l'Université de Bordeaux, est 
nommé à partir du 1% janvier 1910. professeur d'avia- 
lion à la Faculté des Sciences de l'Université de Paris 
(fondation Zaharoff, Zacharie, Basil). 

Nous avons dit incidemment, en menlionnant son 
plus récent ouvrage le Navire Afrien (V. Aérophile du 
1% décembre 1909". les rares mérites et les Litres inron- 
testables qui devaient sionaler. le. professeur Marchis 
au choix de M. le ministre de l’Instruction publique. Il 
fat le premier membre du haut enseiosnement à recon- 
naître l'importance et l'avenir de l'aéronautique et à 
lui ronsacror à l'Université de Bordeaux. des séries an- 
nunlee de lecons spéciales drnt on connaît la valeur et 
l'intérêt. Le professeur Marchis n’a point fait seulement 
une étude spériale et approfondie des questions pure- 
ment aéronautiques. Ses travaux antérieurs sur les mo- 
teurs, travaux aujourd'hui classiques. Ini permettent 
de traiter avec une autorité faute particulière, ce cha- 
pitre canilnl en aéro-locomotion moderne. Chose à re- 
marquer d'ailleurs. dans les milieux aéronautiques et 
dans la presse entière, le choix du ministre à été unani- 
inement apnronvé Nous ne voulons pas être les der- 
niers à féliciter le maître aui inaugurera si dignement à 
la Sorbonne, le haut enseignement aéronautique. 


CONSZILS PRATIQUES 


de Photo-topographie aérienne 


TROISIEME PARTIE (1). 


UTILISATION DE LA PHOTOGRAPHIE AERIENNE 
POUR LES LEVERS. 


Cénéra!ités. — Les procédés que nous allons expo- 
ser permettent de reconstituer au moyen de photogra- 
phies prises dans l’espace, le plan des terrains photo- 
graphiés. Bien que la théorie de la restitution soit basée 
sur les propriétés des figures perspectives, leur applica- 
tion pratique n’exige aucune connaissance particulière 
dé géométrie descriptive et n’entraîne aucun tracé com- 
plexe. 

D'ailleurs les propriétés dont il est question sont d'or- 
dre élémentaire et nous allons brièvement les énoncer 
en rappelant tout d'abord quelques définitions. 


Définitions. — [La figure perspective d'un objet est la 
figure plane que l'on obtient en coupant par un plan 
le faisceau conique des ravons issus de l'œil de l’observa- 
teur et dirigé vers les divers points de l’objet. 

Le sommet du cône de rayons s'appelle : point de vue ; 
le plan sécant : tableau ; la distance du point de vue 
au plan du tableau : distanre principale. Enfin on dési- 
gne par cenlre où point principal le point où la distance 
prinapale rencontre le tableau. 


Propriétés. — De la définition même des figures 
perspestives, il résulte aue la perspective d'une droite 
est une droite. Cette droite ne se prolonge pas indéfini- 
mont à travers le plan du tableau, elle s'arrête en un 
point aui est appelé paint de fuite. Ce point est l'image 
perspective du paint à l'infini de la droite et il corres- 
pond à l'intersection du plan du tableau avec le rayon 
mené par l'œil parallèlement à la droite. 

Comme conséquence de cette propriété du point de 
fuite, on voit qu’un faiseau de droiles parallèles a pour 
projection un faisceau de droites concouranltes et que le 
point de concours est le point de fuite commun à toutes 
ces droites. - 

Parmi les droites de l’espace, il en est deux séries 
qui jouissent en perspective de propriétés. spéciales. Ce 
sont Is droites horizontales et les droites vertirales Tes 
premières ont es persnertives se terminant toutes en 
des points de fuite situés sur la même horizontale du 
tableau. Cette ligne particulière porte le nom de ligne 
d'horizon. 

Les secondes ont pour perspectives des droites con- 
courantes. le point de conrours {point de fuite) est situé 
à l'intersection du tableau avec la verticale du point de 
vue. 

Un cas partirulièrement intéressant en ce qui con- 
cerne l'emploi pratique des persnertives est le cas du 
tahleau vertical. Dans ce cas, la ligne d'horizon passe 
par le centre du tahleau et le p#int de fuite des verti- 
cales est rejeté à l'infini. 


identité de l'image perspective et de l’image 
photozraoñique, — Tolles sont les propriétés élé- 
mentaires de perspective qu'il est nécessaire et suffisant 
de connaître. Ces prônriétés s'appliquent intégralement 
aux images photographiques aui ne sont autre chose 
aue des figures perspectives où le point de vue est re- 
présenté nar le centre nptique de l'objectif et le tableau 
par le plan de la nlaaue. Ta distance principale devient 
dans ce cas la distance focale. 


Principes du lever photographique. — Considé- 
rons un observateur stationnant dans l’espace et dispo- 
sant d'une vue photographique du terrain exécutée pré- 
cisément du point de stationnement. Supposons que 
l'observateur place cette photographie devant lui à une 
distance égale à la distance focale de l'objectif, c'esl-à- 
dire à la distance qui séparait, dans l'appareil, la pla- 
que, de l'objeclif. Il est évident que si l'épreuve est 
convenablement crientée, tous les plans verlicaux pas- 


(M Nous publions aujourd’hui la fin de l'important 


travail du capitaine Sacconey. Pour les 2 premières 
parties, voir l’Aérophile du 1°* novembre et du 1" dé- 
cembre 1909. 


eh 


l'Aérophile 


sant par l'œil et les divers points du terrain coupent la 
photographie suivant des droites passant par les images 
de ces points (fig. 16). 

Projetons l'ensemble formé par l'observateur, l’é- 
preuve photographique et le terrain sur le plan horizon- 
tal. Nous oblenons un tracé où les plans verticaux en 
question, vus par leurs tranches, sont représentés par 
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Fig. 16. 
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un faisceau de droites concourantes, le point de con- 
cours étant la projection de l'observateur. Ces droites 
suffisamment prolongées viennent rencontrer les pro- 
jections horizontales des points du terrain. 

Si maintenant nous transporlons l'observateur en un 
autre point de l’espace et si nous le munissons d’une 
seconde photographie prise de cette station, nous obte- 
nons, par projection horizontale, un second faisceau 
de lignes aloutissant aux mêmes points que les lignes 
du premier faisceau. Les intersections des lignes des 
deux faisceuux définissent donc, point par point, la 
projection horizontale où plutôt le plan du terrain. 

En somme, pour déterminer le plan d’un terrain au 
mcyen de ? photographies aériennes il suffit de savoir 
construire au moyen de chaque photographie le faisceau 
des lignes qui lui correspondent, de connaître la posi- 
tion relative des stalions et l'orientation des faisceaux 
qui en sont issus. 

Nous allons examiner successivement comment l'on 
réalise pratiquement cette construction et comment 
l’on retrouve les positions et orientations en question. 


Pratique des opérations de restitution. 


1° Construclion d'un faisceau. — On peut considérer 
le « faisceau » comme l’ensemble des traces laissées 
sur le plan horizontal de projection par les plans verti- 
caux passant par l'œil et les images des divers points 
du terrain. Le faisceau n'est donc autre chose que 
l'ensemble des angles plans des dièdres formés par 
ces plans verticaux. 

Pour construire ces angles plans, il suffit de couper 
les dièdres par le plan horizontal qui passe par l'œil ; 
ce plan rencontre la photographie suivant la ligne 
d'horizon. Si l’on connaît l& distance qui sépare l'œil 
de la ligne d'horizon et si l'on mesure sur la photogra- 
phie, suivant la ligne d'horizon, les éartements des 
traces laissées par les plans ‘verticaux, on possède les 
éléments qui fixent la valeur de chaque angle. 

Pratiquement, on ne mesure pas les écartements des 
traces entre elles, mais leur écartement par rapport u 
la trace du plan principal, c'est-à-dire par rapport à 
l'axe vertical du cliché. 

Remarauons de suite que si le cliché est vertical, les 
traces laissées par les plans verticaux sont parallèles 
ct que leurs écartements horizontaux peuvent être pris 
n'importe où sur la photographie sans que la valeur de 
l'angle plan “orrespondant soit modifiée. La distance 
de l'œil à l'horizon est d'ailleurs, dans ce cas, égale à 
la distance focale de l'objectif. 
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Si le cliché est incliné, les traces des plans verticaux 
concourent au point de fuite des verticales, c’est-à-dire 
au point de rencontre de la photographie avec la ver- 
ticale menée par l'œil. Les écartements varient donc 
suivant la hauteur à laquelle ils ont été pris. C’est pour 
cette raison qu'il a été spécifié de prendre toujours les 
écartements à hauteur de l'œil (ligne d'horizon). Il ré- 
sulle du fait de l’inclinaison du cliché une complica- 
tion pour la construction de chaque angle plan. Il est, 
en effet, nécessaire de déterminer, tout d'abord, le point 
de concours des traces verticales, puis de joindre, sur 
le cliché, l’image de chaque point à ce point de con- 
cours et de prolonger la ligne, ainsi obtenue jusqu'à 
l'horizon sur lequel doit se mesurer l'écartement. 


Repères d'axes et niveau Jardinet. — Pour mar- 
quer sur un cliché l’axe vertical par rapport auquel 
doivent être pris les écartements, on a recours aux 
indications fournies par les repères d’axes et le niveau 
Jardinet. 

Repères d'axes (fig. 17). — Les répères d'axes sont 
constitués par 4 dents métalliques disposées symétri- 
quament sur les bords du cadre arrière et à l’intérieur 








Coupe MN 














de la chambre photographique. Les lignes idéales qui 
joignent les dents de bords opposés doivent se couper 
au point principal, c’est-à-dire au point où se projette 
le centre optique, de l'objectif. On voit, en particulier, 
que pour un objectif décentré les dents des bords latc- 
raux doivent être déplacées {descendues) par rapport à 
l'axe de symétrie du cadre. 

Les ombres de ces dents sont projetées sur la plaque 
sensible et se trouvent imprimées sur le cliché auto- 
maliquement (fig. 18). 

Chaque photographie possède ainsi des repères per- 
mettant de définir le point principal et les axes de 
symétrie de l'épreuve (1). 





(1) Parmi les divers tvpes de repères nous donnons la 
préférense aux dents à bords inversés, 
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Niveau (fig. 17 et 18). — Pour pouvoir mener par le 
point principal l'axe vertical du cliché, il faut connaitre 
la direction de l'horizon. Celle-ci est donnée par un ni- 
veau à mercure disposé à l'intérieur de l'appareil et 
dont l’image est projelée sur la plaque sensible de la 
même manière que pour les repères d'axes. 

Ce niveau, imaginé par le commandant Jardinet, se 
compose d'un cadre tubuluire en verre à moitié rem- 
pli de mercure et disposé à l'arrière de la rhambre, 
juste au contact du châssis. Une garniture en tôle d'alu- 
minium prolège le tube. Cette garniture est percée de 
2 fenêtres qui démasquent le tube aux points où se for- 
ment les ménisques du mercure (1). 


2° Détermination de la position des deux stations 
et orientation des faisceaux. 


1” cas. — La région pholographiée est partillement 
connue, c’est-à-dire est telle que l'on puisse reconnaitre 
sur l'épreure un minimum de 3 points dont les posi- 
tions relalives sont déjà connues. 

Ce cas correspond à un lever photographique dans 
une région parcourable à travers laquelle on a déjà 
établi une triangulation reliant entre eux les princi- 
paux points, tels que clochers, bâtiments isolés, croi- 
sements de routes, têtes de ponts, rochers ou arbres 
isolés aux formes caractérisques, elc. C'est également 
le cas d'une reconnaissance militaire destinée à pla- 
cer sur une carle existante des ouvrages nouvellement 
édifés. que l'on a pu photographier à grande dislance 
(fig. 19). 

On trace sur un papier calque rigide deux axes rec- 
tangulaires se coupant en un point O. Sur l'un d'eux 








Carte 














Fig. 19. 


on prend un point S tel que sa distance au point de 
rencontre O soit égale à la distance forale. On porte à 
droite et à gauche de O des segments Oa, Ob, Oc me- 
surés sur la photographie et représentant les écarte- 


1) Afin d'éviter les causes d'erreur dues aux oscilla- 
tions des appareils suspendus dans l'espace, nous 
avons apporté un léger perfectionnemeni au cadre ini- 
{jai en constituant les tubes horizontaux, qui servent 
uniquement à établir la communication entre les deux 
branches verticales, au moyen de tubes très fins qui 
freinent les oscillations provoquées par les brusques 
mouvements de l'appareil. 


ments des images de 3 points connus, A. B. C., par 

rapport à l'axe vertical de l'épreuve. (Cet axe a été. bien 

entendu, mené par le noint principal perpendiculaire- 
Ha à la ligne qui joint les ménisaues du niveau Jar- 
inet.) 

Si l’on trace sur le calque les lignes Sa, Sb, Sc, les 
angles a S c, b S c ainsi ronstruits sont les angles sous 
lesquels on voit de la station S les points A B C du 
terrain. I suffit alors de porter le calque sur la carte 
(fig. 19) (ou sur un dessin où les 3 points À B C sont déjà 
représentés) et de le déplacer jusqu’à ce que les 3 lignes 
Sa Sb, Sc passent par les points correspondants. Au 
moment où la coïncidence se produit, le point $ :narque 
l'emplacement de la station. Pratiquement il convient 
d'employer 4 points au lieu de 3 afin d'établir une véri- 
fication. 

Dans ce qui précède, on a supposé implicitement que 
la photographie avait été prise avec plaque verticale. 
Nous verrons tout à l'heure les corrections qui résul- 
tent de l'erreur de verticalité. Dans la pratique, il est 
impossible d'ohlenir par des moyens mécaniques la 
verticalité absolue. 


Orientation. — T'orienlation du faisceau se trouve 
réalisée au moment même où les lignes du calque pas- 
sent par les paints A B C de la carte. Il suffit de piquer 
en même temps le sommet S du faisreau et le centre O 
pour enregistrer sur Je dessin la distance focale SO et 
la trace ‘du ‘cliché qui permetlent de reporler suc- 
cessivement toutes les lignes qui correspondent aux 
points à lever. 

Les opérations effectuées pour l’une des épreuves 
se recommencées avec un autre calque pour la se- 
conde. 


2° cas. — Le terrain photographié est complètement 
inconnu inarcessible, il est de plus impossible d'établir 
une trianquialion méme sommaire à lravcrs la région 
que domine l'appareil (A). 

Ce cas est celui d'un lever de côte photogranhiée du 
large. c'est également le cas d’une reconnaissance 
dans un pavs nouveau sans le serours d'aucune carte. 

Pour résoudre ce cas particulier du problème des 
levers photographiques, nous avons imaginé un ni- 
veau (2) spécial placé à l'intérieur de l'appareil et dont 
le rôle est de faire connaître automatiquement l'in- 
clinaison longitudinale et le déversement de l'appareil. 

Ce niveau romprend deux cadres fubulaires en verre 
disnosés verticalement, le premier à la plare du radre 
Jardinet, le second contre la planrhetle porte-objectif. 

Tes sections des hranches verticales du cadre arant 
sont 10 fois plus grandes que celles Au radre arrière. 
Deux tubes de canutchoue réunissent entre elles les 
branrhes horizontales inférieures et supérieures des 
cadres de manière à établir une circulalion permanente 
du mercure aui remplit le niveau. 

Si l'on considère le plan horizontal formé par les 
4 ménisaues de mercure dans les # branches vertirales, 
il est farile de voir aue, lorsque l'anpareil s'incline 
longitudinalement ou tranrsversilement, ce plan reste 
horizontal en oscillant autour d'un point fixe (fig. 20). 
Ce point se trouve sur l'axe de symétrie longitudinal du 
plan des niveaux à une distance du cadre avant égale 
û T de la distance qui sépare les ? cadres. Si les 4 bran- 
ches étaien! de sertion égale. le point fixe se trouverait, 
bien entendu. au centre du plan des niveaux : la varia- 
tion de section des hran“hes rapproche le point fixe 
du cadre de plus forte seclion. 

Si maintenant. l'appareil étant parfaitement horizon- 
tal, l'on nraijefte le point fixe sur la plaque, on remar- 
que que Je point ainsi ohtenu se trouve sur la ligne aui 
joint les images des ménisques du cadre arrière (fig. 20). 

Si l'anpareil se déverse, sans s’'incliner longitudinale- 
ment. la livne des ménisques du cadre arrière passe 
toujours par la projection du paint fixe: si l'annareil 
dévorsé s'ineline, la licne des ménisrmes s'ahaisse ou 
s'élève parallèlement à elle-même suivant le sens de 


(1) Si cette triangulation était possible. on emnlnie- 
rait un petit apnareil auviliaire à pointage vertiral 
fixé sous la chambre nrincinale, (Voir Revue du Génie 
de mai 1997, pages 437 et 411.) 

(2) M. Wenz, de Reims, a également étudié un niveau 
basé sur un principe analogue. 
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Fig. 20-et 21. 


l'inclinaison. La distance d (fig. 21) qui sépare la projec- 
tion du point fixe de la ligne des ménisques, fixe la 
valeur de l’inclinaison ; en effet, si L est la HAE des 


cadres, on a, en appelant à l'inclinaison : tg à = 10, 
ii 

Pour retrouver la projection du point fixe sur l'é- 
preuve, on détermine, une fois pour toutes, par une 
expérience préliminaire faite avec un appareil parfai- 
tement horizontal, la distance m de la ligne des ménis- 
ques au point prinsipal. La projection du point fire se 
trouvera dans chaque cliché sur le petit axe de symé- 
irie de l'épreuve à une distance du point principal 
égale à m. 

Supposons donc deux photographies prises de 2 sta- 
tions au moyen de l’appareil muni du niveau spécial (1). 
Traçons sur chacune d'elles les lignes qui joignent les 
repères d’axes et les images des ménisques du cadre 
arrière. On détermine ainsi le point principal, l'axe 
vertical de l'épreuve, l’inclinaison longitudinale de l’ap- 
pareil. Cette inclinaison due aux oscillations est d’ail- 
US toujours très faible, de quelques degrés tout au 
plus. 

Connaissant l'inclinaison i, on peut tracer, au-dessus 
du point principal, la ligne d'horizon dont la distance 
OI à ce point est fonction de la distance focale et de 
l'inclinaison. On a en effet: OI = SO tgi 

Soient À et B deux points que nous savons être sen- 
siblement à la cote et que nous retrouvons sur chaque 
épreuve. Deux points d'altitude sensiblement égale exis- 
tent toujours : ce sont le long d’une côte deux points 
quelronque du rivage en pays plats, deux points remar- 
quables du terrain, dans une région légèrement acci- 
dentée (2), deux points d’un cours d’eau, d’un lac, d'une 
ligne de chemin de fer, d’une route à pente douce, ele. 

D'ailleurs, en prenant A et B tels que la ligne AR 
soit inclinée d'au moins 45° sur l'axe horizontal de 
l'épreuve on élimine les causes d'erreurs qui seraient 
dues à une pente légère. 


(1) Ce procédé de reconnaissance est celui que nous 
avons étudié en 1906-1907 pour les reconnaissances en 
dirigeable. 

(2) Dans une région réellement accidentée l'intérêt 
de la photographie aérienne disparaît, 


Construisons (fig. 22) séparément sur chaque épreuve 
comme il a été dit pour le 1" cas le faisceau qui lui 
correspond. Nous portions au lieu de la distance focale, 
la din qui sépare l'œil de l'horizon et qui est égale 
© cos à 

On trace sur chaque faisceau, les lignes Sa er Sb et la 
direction Sf qui joint l'œil au point de fuite f de la 
ligne ab. 

Ce point de fuite f se détermine sur l'épreuve en 
prolongeant ab jusqu'à sa rencontre avec l'horizon. Sf 





Fig. 22. 


représente, par définition du point de fuite, la direc- 
tion de la ligne horizontale AB. 

On a donc tous les éléments nécessaires pour placer 
sur chaque faisceau un segment parallèle à Sf et limité 
aux deux lignes Sa et Sb. Ce segment représentera, à 
une échelle quelconque, la ligne AB du terrain placée 
par rapport à la stalion S. 

Si l'on prend AB de même longueur sur les deux 
faisceaux, on obtient, en rapportant ces faisceaux l’un 
sur l'autre de manière à faire coïncider les 2? segments 
et la position relative des 2 stations et l'orientation re- 
lative des 2? lignes principales. Remarquons que la 
distance S et S, des ? stations est reportée à la même 
échelle que AB. Cette échelle reste indéterminée tant 
que l’on -n’aura pas construit au moyen des 2 fais- 
ceaux ainsi placés un détail du terrain dont on puisse 
apprécier les dimensions réelles ou tant que l’on n'aura 
pas déterminé, comme nous le verrons plus loin la 
hauteur réelle de l'une des deux stalions. 


3° Lever de la planimétrie. 


Le lever de la planimétrie du terrain se fait très rapi- 
dement lorsque les stations sont déterminées et les fais- 
ceaux orientés. Il suffit, en elfet, de reconnaitre sur les 
2 photographies un même point pour obtenir, immédia- 
tement en reportant sur les faisceaux les écartements 
correspondants les deux droites dont l'intersection fixe 


la projeclion horizontale du point. 
Le lever du terrain s'obtient ainsi, point par point, 
il importe simplement d'opérer par grandes lignes en 


levant d'abord le canevas formé par les routes, les 
lignes de grandes cultuges, les contours des bois, etc. 
et de terminer par les détails isolés, tels que maisons, 
enclos, boqueteaux, 
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4° Nivellement, 


Les opérations de reslilulion ne comportent pas uni- 
quement le lracé de la planimétrie du terrain. Elles 
cou.prennent également la délermination de l’allilude 
des divers points. : Le 

Supposons connue la position rigoureuse de l'hori- 
zon (1g. 23). Si l'on appelle : k 

y la dépression de l'image d’un point au-dessous de 
l'horizon ; ï ; 

H la hauteur de l'appareil au-dessus du point; 

f la distance focale ; ? 

D la distance du point à la station, distance mesurée, 
sur la carte suivant la ligne principale on peut écrire 
sans erreur sensible la plaque étant verlicale à quelques 
degrés près) : e p 


4 D 
D “ue 
d'où l'on tire H—=y>x<-+. Cette relation fournit l’al- 


tilude de l'appareil au-dessus du point considéré ou ce 
qui revient au même la dépression du point en contre- 
bas de l'appareil. En prenant un point parliculier 
conime origine des-coles on a, par différence. des cotes 
en contre-bas, la valeur des alliludes relalives. 

Ce qui précède, exige que la plaque soil à peu près 
verlirale (ce qui est réalisé mécaniquement: el que l'on 
détermine rigoureusement la position de l'horizon qui 
sert d'origine à l'évaluation des dépressions. Celle dé- 
termination de l'horizon se fait de la façon suivante : 
Le 


1” cas. — On dispose de 2 points connus dont les 
images se retrouvent sur les pholoaraphices (fig. 23). 
Le niveau Jardinet donne la direction de l'horizon ; on 











mesure sur l'épreuve perpendiculairement à cette di- 
reclion la différence h des dépressions des deux points. 
Si y et y sont ces dépressions au-dessous de 1F-vi- 
ZOn inconnu, on a y — y —<h. Soit K la différence d'al- 
titude des 2 points de cote connue (si les points sont 
De Ensra de la mer) ou sur un même plan horizontal 
CH=NO) 
: On a, d'après ce qui a été dit précédemment, les rela- 
ions : 


D 

=?) ER 

NT) 

H : D' 

VE 

UE 

E D — nu D' 

d'où RS 


en comhinant cette relation avec y — y = h, on tire la 
formule définitive : 
KF— Pr 

VSD 
.On voit que l'on peut connaître la hauteur ( de l'ho- 
rizon au-dessus de l'image d'un point en fonelion d'une 
g'anlilé connue K el de quanlilés mesurables h. D et 
D’. Remiarquens que D et D’ se mesurent sur la carte 
dent la planimétrie a été tout d'abord établie (1). 


(1) Parallèlement à la direction de l'axe. 





Corrections à faire subir à la construction des 
faisceaux. — | a délerminalion de la posilion de l'ho- 
rizon fixe la valeur de Fangle d'inclinaison puisque l'on 
a, en appelant OI la hauteur de l'horizon au-dessus du 
point principal O, . 


Egg i-= — 
g1 7 


Connaissant l'inclinaison, on a la valeur de SO qui 
doit remplacer la distance principale f dans la cons- 
truction du faisceau d'une épreuve inclinée. On a éga- 
lement la valeur de OF qui fixe la position du point l' 
de convergence des verticales puisque la distance fo- 
cale f est moyenne proportionnelle entre OI et OF 
F = OI x Of. On peut donc construire chaque ligne 
du faisceau avec toule la précision possihle, en tenant 
compte si l’on veut de la convergence (très faible) des 
verticales. 


2° cas. — La région ne contient pas de points connus. 

On a vu précédemment que l'on utilisait dans ce cas 
un niveau spécial qui donnail l’inclinaison longitudi- 
nale de la chambre el par suite la position de l'horizon. 

Mais cette délermina!ion doit être vérifiée avant d'en- 
treprendre tout calcul de nivellement. 

La première opération à effectuer consiste dans la 
délerminalion de l'échelle du plan, échelle que nous 
avons laissée indéterminée. 

On a préalablement évalué l'altitude IT. et H' de cha- 
que station aérienne par des mesures effertuées sur le 
terrain. On a ulilisé pour cela la formule suivante due 
au lieutenant Mina (génie italien) : 


altitude H = WT? +212 +2p LTsn@—T 


p 

où T représente la traction du câble sur le treuil (1), 
l'angle qu'il fait avec l'horizon. p le poids, par mètre 
courant du cîble, L la longueur du câhle déroulé. 
Ta différence K des alliludes absolues alteintes par 
l'appareil s'obtient en aioultant à H, — H;, la différence 
de cole des emplarements du treuil (2). 

Considérons maintenant le même point sur les deux 
photographies. On a, en appliquant ce qui a été dit, 


y1D Y2D) 
Ee— = let H'5— pie " 
pour les hauteurs en contre-bas d'un même point dans 
chacune des ? photographies. 


1 
Soil 7 l'échelle cherchée, les distances réelles D, et 


D, sont égales à di X n et d, x n; diet d.étant les 


mesures fournies par le plan. 

On peut, donc écrire : 

di — V3 da 
HRK — 7 (et) 
d'où l’on tire n qui est la seule inconnue. 

L'érhelle étant calculée, on procède à la vérification 
de l'horizon. 

Soient y’, et y’: les dépressions (sur la même photo- 
graphie) correspondant aux points À el B de même cote, 
on doit avoir en annelant H la hauteur de l'appareil 
au-dessus de ces points : 


y D W2D 3 
H = —— H — —— 
i hi 
_ : y Le D’ 
d’où l'on tire ie D) 


Le rapport des dépressions doit donc être égal au 
ranport inverse des distances mesurées sur la ligne 
principale. Si cette condition n’est pas remplie (et que 
l'on soit certain de l'horizontalilé de la ligne AB) l'on 
dénlace l'horizon parallèlement à lui-même jusqu'à ce 
qu'il soit à ne hauteur (elle que ia relation précédente 
soil satisfaite. (Le problème se résout par la géométrie 
au moven d'une %° proprlionnelle). La position de l'ho- 
rizon élant défintivement fixée, on nrocède au calcul 
des cotes comme pour le cas précédent. 


J.-Tn. SACCONEY, 
Capilaine de génie. 





{DT s'évalue facilement en suspendant une surcharge 
au câble jusqu'à rendre horizontal le dernier élément. 
La décomposition des forces fournil la valeur de T sui- 
vant le câble incliné. 

1 Dans les levers de côtes le treuil reste à hauteur 
constante. (Hauteur du pont du navire.) 
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